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Aparto do ser una revista de estricta actualidad, preocupada 
por ol acontecer de cada semana, Parabrisas CORSA tiene otros 
dos propósitos de primera instancia: ser un reflejo de los proyectos 
e inquietudes que alientan la labor de nuestros corredores y mecá¬ 
nicos, como anticipo de lo que habrá de ocurrir en pistas y carre¬ 
teras, y ser también un reflejo de la opinión del público con res¬ 
pecto a sus pilotos preferidos. Entendemos cubrir de esta manera 
todos los sectores del automovilis mo deportivo que nos leen: el 
público espectador, desde las tribunas o al borde de una carrera, 
y el público actor, detrás del volan te o rna ni putean do tuercas en 
algún taller. Vayan como ejemplo, esta semana, la nota sobre los 
Emülozzi (pág. 4) y el sondeo de opinión reallcado en el autó¬ 
dromo (pág, 31). 

Hasta el martes, 
R. H. B. 
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COMPETENCIAS 

NACIONALES 

TC - TURISMO CARRETERA 

en VENADO TUERTO (15 de ma¬ 
yo): Vuelve el TC a la actividad 
rutera, con la dócímoctava ver- 
alón de la Vuelta de Santa Fe, 
Esta competencia fue anterior¬ 
mente suspendida el 20 de mar¬ 
zo por las inundaciones sufridas 
en toda la zona. Revltalizado el 
TC con las competencias del au¬ 
tódromo, vuelve para disputar la 
competencia más añeja del ca¬ 
lendario de TC, con la salsa qua 
le entregaron nuestros mejores 
ruteros. Si logra terminar la nue¬ 
va carrocería, estará presente 
Dante Emilioxzi. Los competido¬ 
res deberán dar cinco vueltas al 
circuito de 129 kilómetros, de 
ios cuales 78,350 km son de pa¬ 
vimento y 50,550 km son de tie¬ 
rra. Con eilo totalizarían 645 km. 
de carrero. La competencia se 
iniciará a las 8 y los automóviles 
partirán con diez segundos de 
intervalo, de acuerdo con el rán- 
king. Se largará en Venado Tuer¬ 
to, pasando por la Ruta Nacional 
N? 33, Murphy, Flrmat, Miguel 
Torres, Melincuó, Elortondo, Bar¬ 
man y regreso al punto de par- 
tlda. La prueba otorga puntaje 
para el campeonato argentino de 
la categoría. Los cuatro primeros 
obtendrán 9, 6, 3 y 1 puntos, res¬ 
pectivamente. Como ocurre do¬ 
mingo a domingo, los colegas 
Rouco y González Longhi trans¬ 
mitirán las alternativas de la com¬ 
petencia a través de las ondas 
de LS5 Radio Rivadevie, en su 
programa “Carburancio en Depor¬ 
tes”, desde una hora antes de la 
iniciación de la competencia. 



T - TURISMO en el AUTOORO- 
MO DE BUENOS AIRES (15 de 
mayo): Otra gran reunión en ej 
autódromo organizada por la efi¬ 
caz Asociación Argentina de Au¬ 
tomóviles Sport. Se correrán ios 
"200 Kilómetros de la Ciudad de 
Buenos Airee*', reservados paja 
automóviles de fabricación na¬ 
cional de la categoría Turismo 
Anexo J para las categorías 8, 
C, D y E. en dos subdivisiones 
principales. La primera abarcará 
a las categorías B (701 a 850 
cm*) y C (851 a 1.150 cm«). 
mientras que la segunda a las 
categorías D (1,151 a 1.600 cm 3 ) 
y E (més de 1.600 cm3). Para 


cubrir la distancia total «as má¬ 
quinas deberán girar 5 veces al 
circuito N? 3 (3.934,11 m). Pre¬ 
viamente habrá una competencia 
para automóviles de la Categoría 
A (hasta 7Ó0 cm 3 ) sobre 15 vuel¬ 
tas al circuito N<? 5 (2.136,21 m). 
La competencia se Iniciará a las 
14. Contará con puntaje para el 
campeonato argentino. Los cua¬ 
tro primeros obtendrán 3. 2, 1 y 
0,5 puntos. 



FOM - FOMENTO en RUFINO 
(15 de mayo): La “troupe'* da la 
categoría Fomento Automovilista 
se trasladará a Rufino para dis¬ 
putar una interesante competen¬ 
cia con puntos para el campeo¬ 
nato argentino de la especia*- 
lldad. 

R - REGULARIDAD en LUJAN 
(15 de mayo): El Club Argentino 
de Regularidad organiza una in¬ 
teresante prueba de regularidad 
con puntaje para el campeonato 
porteño de le especie lldad, con 
categoría única. La prueba se 
realizará desde la largada en Lu¬ 
ján, dirigiéndose basta Chlvilcoy, 
Chacabuco y regreso a Luján. La 
partida sa efectuará en la Ruta 7, 
frente al ACA Luján, a las 8. 

R • REGULARIDAD en EL PA¬ 
LOMAR (15 de mayo): La Escue¬ 
la Secundaria N9 2, M 0ernardino 
Rivedavia ', de El Palomar orga¬ 
niza una competencia de regula¬ 
ridad bajo ia fiscalización del 
Club Argentino de Regularidad, 
para tercera categoría. La larga 
se efectuará desde El Palomar y 
so vaijará hasta Zárale, volvién¬ 
dose al punto de partida que es¬ 
tará ubicado en la Av. Matlenzo 
660, El Palomar. La competencia 
se iniciará a las 8. 

R - REGULARIDAD en BELLA 
VISTA (15 de mayo). Con la fis¬ 
calización de! Club Argentino de 
Regularidad, LALCEC de General 
Sarmiento organiza una compe¬ 
tencia para tercera cateogría en¬ 
tre Bella Vista, Baradero y re¬ 
greso. Se largará a las 8 desde 
Senador Morón 2069, orí Bolla 
Vista. 

R - REGULARIDAD en BER¬ 
NAL (15 de mayo): El Club de 
Leones de Bernal organiza una 


competencia para tercera catego¬ 
ría fiscalizada por el Club Argen¬ 
tino de Regularidad con recorrido 
entre Berna!, Lobos y regrc30. La 
largada tendrá lugar en Nueve de 
Julio 345 7 en Bernal. a las 8. 

COMPETENCIAS 

INTERNACIONAES 

Fl: FORMULA UNO - F2: 
FORMULA DOS - S: SPORT 
GT: GRAN TURISMO y T 
TURISMO en S1LVERSTONE 
(14 de mayo): Destacada reunión 
en Silverstone, on donde se en¬ 
contrarán por segunda vez los 

Fórmula Uno de 3.000 cm3, sólo 
ocho días antes del Grand Prlx 
de Mónaco. Adquiere especial In¬ 
terés la prosontación do los au¬ 
tomóviles ingleses que tratarán 
de defender los prestigies gana¬ 
dos desde 1958. Seré una clásica 
reunión de sábado Inglés con 
competencias para todas las ca¬ 
tegorías y la especial interven¬ 
ción de los mejores pilotos inter¬ 
nacionales. 

F2: FORMULA DOS - F3: 
FORMULA TRES - SP: 
SPORT PROTOTIPOS - S: 
SPORT - GT: GRAN TURIS¬ 
MO y T: TURISMO en PARIS 
(15 de mayo): En el autódromo 
de Monthléry, tendrá lugar el 
Grand Príx do París, en uno com¬ 
petencia muy interesante con par¬ 
ticipación de los más brillantes 
conductores de Europa Conti¬ 
nental. 


TS: TURISMO DE SERIE y 
GT: GRAN TURISMO on AUS¬ 
TRIA (12 al 15 de mayo): Con el 
Railye Austríaco de I 03 Alpes 
continuará el Campeonato Euro¬ 
peo de Rallyes. Esta es la quinta 
competencia del campeonato, po¬ 
ro al cuarta para los automóviles 
del Grupo Uno (Turismo de Se¬ 
rie) y tercera para los del Grupo 
Tres (Gran Turismo). En cada 
uno de los grupos se otorgarán 
9, 6, 4, 3, 2 y 1 punto a los seis 
primeros clasificados. En cada 
caso al piloto y al navegante so 
le asignará la totalidad del pun¬ 
taje. También se otorgarán pun¬ 
tos por la clasificación en ca^Ja 
una de Ia9 divisiones de los gru~ 
pos, en caso de haber más de 
diez participantes por cada di¬ 
visión. El puntaje será de 7, 5, 
3, 2 y 1 punto para ios cinco pri¬ 
meros en cada división. Las di¬ 
visiones de Turismo de Serie, 
que son idénticas a las de Tu¬ 
rismo. son la I (hasta 1.000 cmJ), 
II (de 1.001 a 1.600 cm«), ¿II 
(1.601 a 2.500 cm*) y IV (más do 
2.500 cm 3 ). En cuanto a las de 
Gran Turismo corresponden la 
División I (hasta .300 cm*), II 
(1.301 o 2.000 cm a ) y líl más da 
2.000 cmB). La competencia ten¬ 
drá cuatro días do duración, dis¬ 
putándose en su totalidad a tra¬ 
vés de los Alpes. El equipa Ci¬ 
troen tratará de repetir su ha¬ 
zaña de Montecarlo. üai 
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EM8JQZZI 


semana pasada, Dante y Torcuato modifi¬ 
caban detenidamente la pedalera y estudia¬ 
ban con aplicación la posición de manejo. 



VENADO TUERTO EN GALERA 



“No correrá en Venado Tuerto —aseguró 
Torcuato a CORSA— allí reapareceremos, 
pero con el auto viejo. Recién cuando esté 
totalmente en orden de marcha, nos decidi¬ 


remos a colocarle el motor y salir.” La vieja 
diligencia —alta, monstruosa, impasible— 
puede moverse a 240 km/h y la línea más 
o menos perfilada del nuevo vehículo autori¬ 
za a nombrar nuevas cifras: entre las má¬ 
quinas del taller de los hermanos Emiliozzi 
ya se habla de 250 kilómetros por hora. 

De todas maneras, Dante no aventura la 
posibilidad de convertirse en Campeón por 
quinta vez consecutiva. “Este año, más que 
nunca, el Gran Premio decidirá el Campeo¬ 
nato”. No tiene piloto preferido y cuando 
hacía sus primeras armas bohemias sobre 
legendarios Ford-A o Fiat 519, tampoco de¬ 
dicaba especial atención a ningún ídolo. 
Pulir válvulas y regular carburadores siem¬ 
pre le resultó mucho más emocionante. 

En la vida de los Emiliozzi es muy clara 
la preferencia por el diálogo con las herra¬ 
mientas. En determinado momento los hom¬ 
bres sólo aparecen como instrumentos que 
las utilizan, a lo sumo como un complejo 
meccano que puede convertirse en un or¬ 
febre o en un artesano, quizá como otra he¬ 
rramienta mucho más difícil de entender. 
"Todos los pilotos son iguales —opinó Dan¬ 
te Emiliozzi— los buenos y los malos están 
separados por el auto que tienen. El que 
tiene velocidad, gana carreras. Eso es todo.” 
No se entusiasmarla si Froilán González lo 
Invitara a dar una vuelta en el Chevy (“Un 
lindo autito") y no gastaría alguna docena 
de horas construyendo un TC del tipo Gran 
Turismo. 

Dante y Torcuato han firmado miles de 
autógrafos. Sienten que sus admiradores los 
reconocen en cualquier parte y no les mo¬ 
lesta contestar pacientemente sus preguntas, 
excepto después de los abandonos. El mis¬ 
mo respeto de ios entusiastas es el de sus 
competidores. "Si hasta creo que los que 


corren Chevrolet hablan más conmigo que 
los que corren Ford”, aseguró Dante. 

SU IVÍFj/0R~TRIUÑFO 

La emoción del mejor triunfo tiene ya tre¬ 
ce años. Los Emiliozzi guardan aún las sa¬ 
tisfacciones de su primer carrera ganada en 
el TC, en la Vuelta de Chacabuco, 1953. Usan 
cinturón deseguridad porque los afirma me¬ 
jor en el asiento y en las curvas no necesitan 
colgarse del volante ni apoyarse en el ta¬ 
blero. 

PARABRISAS CORSA preguntó a Dante 
Emiliozzi si dejaría de correr y recibió una 
respuesta completa y segura: 

“No. No dejaría las carreras sencillamen¬ 
te porque no estoy cansado de correr. De 
lo que sí estoy cansado es de estar dentro 
de este mameluco engrasado, de trabajar en 
el auto, de no tener sábados ni domingos..." 

Después, uso la palabra "divertirme”, ha¬ 
blando de carreras. Entonces entendió al 
trabajo como el precio de esa diversión y 
recordó con cierta melancolía que podría 
abandonar cómodamente el taller y sentarse 
sin dificultades frente a un escritorio de eje¬ 
cutivo. El circulo se cerró de inmediato: 
“Pero ni mi hermano ni ye aceptaríamos que 
otro nos prepare el auto, de manera que se¬ 
guiremos trabajando aunque nos fatigue¬ 
mos." 

Toda Olavarrfa vive pendiente de sus ho¬ 
ras de insomnio. Silba el torno, ronca la 
sierra, muerde la fresa. A cada hora del día 
y la noche, los devotos fans renuevan la vi¬ 
gilancia mientras los ídolos trabajan. 

Los curiosos miran. Los más osados, se 
acercan y tocan. 

I® C. M. T. 
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Venció el domingo en el Autódromo. 
Segundo Marincovich, tercero Ricardo Peduzzi 


LJespués de pasearse con alguna frecuen¬ 
cia por el Autódromo, el Turismo de Carre¬ 
tera nos ha mostrado su excelente apetito de 
progresar. La pista afina la sensibilidad de 
los pilotos y condimenta la imaginación de 
los mecánicos. Enseña, refina y madura. 

Cuando Jorge Cupeiro vuelva de Europa 
encontrará su viejo récord de 1 minuto 19 
segundos, corrido a 1’ 17” 1/10 por Carlos 
Marincovich. El joven piloto arrecifeño, que 
una semana atrás había marcado la mejor 
vuelta de clasificación en T 18" 8/10, esta 
vez tuvo que afinar más cuidadosamente la 
punta al lápiz y recortar 1 segundo y siete 
décimas para conseguir el mejor puesto en 
la largada. (“Bamse” hizo 1’17" 6/10, Fac- 
chini 1-19" 6/10 y Galbato 1' 19" 8/10). Ese 
tiempo de 1' 17” 1/10, que automáticamente 
queda como récord oficial del circuito 1 para 
la categoría, puede asimilarse como una 
consecuencia de la evolución: de una se¬ 
mana a la otra todo el mundo bajó su tiem¬ 
po, y ese desplazamiento general hacia la 
urgencia presionó contra la marca anterior 
de Marincovich, que solo andando más rá¬ 
pido pudo asegurarse el lugar preferencial 
de salida. Es muy probable que ni el piloto 
ni el auto hayan llegado al límite porque 
quizá el Chevy pueda redondear el minuto 
quince segundos con poco esfuerzo, pero lo 
realmente notable de todo esto es Ja mejoría 
casi absoluta de los tiempos de clasificación. 

Es cierto que los registros del sábado fue¬ 
ron muy buenos con la inestimable colabo¬ 
ración del vientito de cola que soplaba en 
la recta más larga del circuito, pero la ayu¬ 
da del viento no sirve para mucho si no se 
la sabe administrar a través de la multipli¬ 
cación. Esto nos demuestra que se han co¬ 
menzado a estudiar seriamente todas las cir¬ 
cunstancias que hacen al mejoramiento de 
las marcas. Por de pronto, ya se especula 
con la distribución de peso sobre los dos 
ejes, las suspensiones se piensan de ma- 
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ñera que se cumpla la idea de mantener las 
ruedas verticales al piso y —fundamental¬ 
mente— se ha descubierto en el TC la con¬ 
veniencia de utilizar neumáticos con mayor 
sección y apoyo. Por ejemplo, Loeffel y Di 
Palma cambiaron por las ruedas de gran ba¬ 
lón y de hecho disminuyeron el número de 
cosas raras en cada curva. Conclusión ele¬ 
mental: la mejora mecánica, el estudio y la 
proyección de la experiencia consiguen ba¬ 
jar los tiempos que es como decir "manejar 
mejor”. Hay más, sin embargo: A toda esta 
evolución heredada directamente del auto¬ 
móvil racionalizado debe sumarse el puli¬ 
mento que se consigue dando vueltas en el 
Autódromo durante dos semanas seguidas. 
Y, a fe que el Autódromo enseña... La falta 
de árboles y obstáculos en la pista (que 
tantas cosas perdona) significa también fal¬ 
ta de elementos que pueden tomarse como 
referencia para cortar la aceleración, hacer 
el rebaje, comenzar a frenar e impostarse 
para enfrentar la curva y eso es lo que en¬ 
sena. 

La carrera del domingo nos mostró —ade¬ 
más— que poco a poco desaparecen esas 
empanadas malditas que no levantan más de 
160 a fondo y que lejos de ofrecerles alguna 
posibilidad a sus pilotos, les quitan inclusive 
el placer de divertirse un rato. Todo eso 
es el progreso y aleluya. 

En la primera serie Loeffel y Alzaga que¬ 
daron separados por solo seis segundos. 
Uno con gomas tipo Indianápolis y caja re¬ 
visada en la semana. Otro con un Falcon 
oficial que indudablemente está muy evolu¬ 
cionado, no sólo en el motor sino también 
en su suspensión. Esos seis segundos no 
reflejan en realidad el cómodo desplaza¬ 
miento de Loeffel que usó con bastante cri¬ 
terio los 1000 cm 3 de ventaja que otorga el 
Ford. A Rodolfo Alzaga no le bastó conducir 
maravillosamente bien ni aplicar su genial 
sentido del límite, pero alentado por el he¬ 
cho de saber que el Falcon no se rompo 
desde hace mucho —Gálvez se lo dijo a to¬ 
dos— no pudo menos que tirarse a fondo. 
Eduardo Copello escribió otra página de la 
historia del autito blanco colocando tercero 
al Renault de 1050 cnv 1 , con marcas muy in¬ 
teresantes, avecinadas al 1 m 21s para la vuel 
ta. El chileno Joaquín Perrota consiguió el 
cuarto puesio con la empanada Chevrolet 
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ex-J. A. Pena y afirmando en el correcto uso 
de su caja Corvette su victoria sobre J. Villa 
con la empanada Ford ex-Sergio. Salto (sex¬ 
to), que anda mucho más rápido que su Ford, 
y Miguel Angel Galluzzi (séptimo) a bordo 
de un insólito —para la tribuna— Mini-Coo- 
per, dieron durante las doce vueltas el mejor 
espectáculo de la batería. En el camino se 
había quedado Facchini con problemas de 
lubricación en el veloz F-100, y el Chevy 
rompió una maza entre la segunda y la ter¬ 
cer vuelta y poniendo nuevamente de moda 
en el box de los Bellavigna la palabra "fatiga 
de materiales”. 

La segunda largada soltó a una horda rui¬ 
dosa y agresiva. Hugo Gimeno practicó su 
venerable costumbre de picar al frente, se¬ 
guido por Peduzzi con el “cuadrado”, Di 
Palma con el Chevrolet-Valiani, "Bamse" con 
el Ford a Inyectores y Carmelo Galbato con 
frenos de disco ("son fenómenos”) y un fla¬ 
mante puente trasero de Pontiac Catalina 
que solucionó el problema crítico del dife¬ 
rencial que se rompía. A las tres vueltas 
“Bamse” había pasado al frente con Di Pal¬ 
ma a la cola. Gimeno conservaba el tercer 
puesto exprimiendo al máximo las aún mo¬ 
destas posibilidades del motor Valiant, Pe¬ 
duzzi viajaba en cuarto lugar y Galbato, muy 
largo de multiplicación (gomas 700 x 16) 
mostraba desde el quinto puesto que puede 
manejar muy bien aún sin pelear la punta. 


La regla de cálculo no abandona el bolsillo 
de “Bamse”, y su prdpietarlo —no caben 
dudas— es un excelente proyectista y cons¬ 
tructor (muchos pilotos ya usan la caja de 
velocidades que fabrica), A su F-100 equi¬ 
pado con inyectores solé le falta durar una 
carrera y la obra será casi completa, pero 
como piloto-piloto DI Palma está más tem¬ 
plado y lo superó a media carrera, precisa¬ 
mente cuando ''Bamse” hizo un trompo en 
la horquilla al no poder enganchar la segun¬ 
da. Dos vueltas después, se pasó de régi¬ 
men sobre una mancha de aceite y cortó 
bielas. Entonces Di Palma, mucho más sen¬ 
sato que otras veces ganó la serie sin gran 
oposición a Ricardo Peduzzi, que en ningún 
momento pareció tener la riqueza y el brillo 
del sábado 30. Tercero quedó Gimeno, cuar¬ 
to Galbato y quinto Pauloni. 

El repechaje tuvo la importancia de clasi¬ 
ficar al Chevy, que llevaba como copiloto a 
Mario Tarducci. Durante estas seis vueltas 
sin gran trascendencia Facchini rompió una 
vez más la bomba recuperadora de su sis¬ 
tema de cárter seco. 

La largada de la final —confusa y poco 
clara— fue un pequeño desastre que con¬ 
fundió a muchos y benefició a pocos. Ya en 
el desarrollo de la prueba y antes de dos 
vueltas Copello abandonó al desprendérsele 
la varilla que comanda la caja de velocida¬ 
des, Galbato se quedó con el embrague pe- 
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Contraste 
y gran luche. 

El acompañante 
de Peduzzi 
s ostíene 
el parabrisas, 
pronto a astillarse. 
MRrf.ico\rich 
corrió de atrás 
y llegó segundo. 


Se larga le final. 
Loeitet en punta. 
Lo sigue Copello; 

una talla pequeña 
anuló al pequeño. 


f 



Un carrerón tue 
el de AJzaga, 
en persecución de 
Loottol El esfuerzo 
despanzurró 
al Falcon. 


f 


f 






CAMPEONATO ARGENTINO 

V * 

DE TURISMO CARRETERA 

EmiÜozzi, Dante 

24 

2> 

Casé, Eduardo . 

21 

3‘ 

Gal bate, Carmelo . 

15 

4 V 

Menditeguy, Carlos * - • - 

13 

*'! 5 V 

Di Palma, Luis R. 

12,5 

6 

de Alzaga, Rodolfo . 

12 

7* 

Tarduccl, Mario . - .. 

10 

8* 

Cupeiro, Jorge . 

9 

8 r 

Malnatti, César . - 

9 

ia 

Peduzzi, Ricardo . 

6 

ir 

Marincovích, Carlos ....... 

5 

12* 

Loeffel, Carlos . 

4 

13* 

Gimeno, Hugo A. . 

3,5 

14* 

Rodríguez, Erverto. 

3 

14* 

Rodríguez, Raúl O. 

3 

16* 

Perrota, Joaquín . 

2 

• ♦ «Al 

17° 

Ciani, Marcos . 

1 

17* 

Dana, Humberto . . - - 

1 

17“ 

Galluzzo, Vicente . 

1 

17* 

Polinori, Norberto ... 

l 

17* 

Salto, Carlos Luis . 

i 

17* 

Sanmartino, Héctor . 

i 

17* 

Urruti, Federico . 

1 



SEXTA COMPETENCIA 
FUERTE ENSENADA DE BARRAGAN 

PREMIO SANTIAGO LUJAN SAIGOS 

Circuito No 1 Autódromo de Buenos Aires - 8/5/66 

CLASIFICACION 


Primera Serie 


Pos. 

N9 

Conductor 

Marca 

Tiempo 

Vueltos 

19 

2 

Loeffel, Carlos . 


16m 16s 8 

12 

2 ° 

5 

de Alzaga, Rodolfo ... 


16m 22s 1 

12 

3? 

8 

Copello, Eduardo . 


17rr. 07s 2 

12 

4 a 

34 

Per rote, Joaquín . 

. . . Chevrolet Apache . . 

17m lOs 6 

12 

59 

16 

Villa, Jaimo . 

. ... Ford 59 AB . 

17m 20s 8 

12 

6 a 

43 

Sallo, Carlos Luis . 

. ... Ford 59 AB . 

17m 403 3 

12 

79 

13 

GalUzzi, Miguel Angel . 

_Austln-Cooper S , .. 

17m 40s 6 

12 

8 a 

14 

Villegas. Adrián ...- 

.. r Ford 50 AB . 

16m 29s 8 

11 

99 

41 

Cortl, Osvaldo . 


16m 52s 3 

11 

10 0 

20 

Silvanl. Mario . 


16m 54s 8 

11 


PROMEDIO DEL GANADOR: 138.84*9 km/h 

RECORD DE VUELTA: Carlos Loeffel, en la quinta: 1ml9s5, a un promedio 
de 14?,168 km/h 

NO SE CLASIFICARON PARA LA FINAL: 6, -Sondokán”; 39, Pablo Feochlnl; 
33, Ernesto Santamarlna; 36. Cesáreo Castalio; 9, Nello Marsilli; 29, Vicente 
Conejero y 40. Vicente Formi3ano, 


Segunda Serie 


Pos. 

N° 

Conductor 

Marca 

Tiempo 

Vueltas 

19 

42 

Di Palma, Luis Rubén . .. 

. Chevrolei-Valiant 

16m 49s 3 

12 

2.9 

35 

Peduzzi. Ricardo . 

.. Chevrolet Apache . 

17m 03s9 

12 

39 

3 

Gimeno, Hugo Armando .. 

De Soto-Vallant . . . 

17mlOs 3 

12 

49 

4 

Galbato, Carmelo . 

Ford F-100 . 

17m13s 8 

12 

69 

21 

Pascuali, Norberto 

. Chevrolet Apache .. 

rr» i os c o 

1C 

6 ° 

12 

Gamalero, Remo ........ 

. . Ford 59 AB. 

17m 46s 6 

12 

7? 

38 

Pozueta, Héctor . 

Chevrolet Apache 

17m 48s 6 

12 

8 ? 

15 

Castagnola, Carlos . 

. Ford F-100 . 

17m 55s 

12 

99 

10 

Mantinián, Manuel - 

.. Chevrolet Apache 

18m 02s 1 

12 

10 ? 

11 

Tortone. Elpidio . 

., Chevrolet Apacho , 

18m 03s5 

12 


PROMEDIO DEL GANADOR: 134.392 km/h. 

RECORD DE VUELTA: “Barnse", en la segunda 1m208?, a un promedio 


de 140,927 km/h. 

NO SE CLASIFICARON PARA LA FINAL: 7, “ Bsmse”; 22, Santiago J. Gon¬ 
zález: 26, Federico Urruti; 23, Edgardo Boschi; 46. Norberto P3Uloni; 49, Rafael 
Gaitero; 25. José Cccchi; 27, Alberto Soulel, y 40, Héctor Marcelino. 

Repecha |e 

Pos. N9 Conductor Marca Tiempo Vueltas 

1? 6 "SandokárT. Che/y IFSuper - 8m 50s 0 6 

29 22 González, Santiago Julio ... Ford F-100. 8m 59s 7 

39 23 Boschi, Edgardo . Ausün-Cooper S . .. 9m 23s 

49 25 Cecchi. José . Chevrolet Apache .. 9m32s7 G 

PROMEDIO DEL GANADOR: 130,663 km/h. 

RECORD DE VUELTA: •'Sandokán'’, en la cuarta: 1m24s7. 


Final 


Pos. N9 Conductor Marca 

19 2 Loottol, Carlos . Chevrotet-Super ... 

29 6 "Sandokárr . Chevy ll-Supor - 

39 35 Poduzzi. Ricardo . Chevrolet Apache .. 

49 3 Glmeno, Hugo Armando De Soto-Vallant . ... 

59 12 Gamalero, Remo . . . Ford 59 AB . 

69 16 Villa, Jaime . . Ford 59 AB . 

34 Perrota, Joaquín ... . . Chevrolet Apache .. 

89 10 Mantinián, Manuel . Chevrolet Apache 

99 22 González, Santiago Julio ... Ford F-100 . 

109 20 Sllvani, Mario . Ford 50 AB . 

119 23 Boschi, Edgardo . Austln Cooper S ... 

12° 42 DI Palma, Luis Rubén* .. Chevrolct-Valtent .. 

139 25 Cecchi, José.Charole» Apache .. 

144 43 Sallo, Carlos L . I Ford 59 AB . 


Tiempo 

Vueltas 

27m 37s 5 

20 

28fn Oís 2 

20 

2fltn 09s 7 

20 

28m 33s 3 

20 

28 m 58s 3 

20 

27m 45s 6 

19 

27m 46a 5 

19 

27m 50s 8 

19 

28m 27s 2 

19 

28m 59s 8 

19 

27m 38s 9 

18 

28m 14s 9 

18 

28m 37s 6 

18 

27m 59s 9 

U 


PROMEDIO DEL GANADOR: 136,337 km/h. 

RECORD DE VUELTA: 6, at Sandokán" 0 en la cuarta: 1mt8s3, u un promedio . 


de 144,347 km/h. 


9 
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ACELERACION 


0-20 

km/h. 

1.8 s. 

0-40 

km/h. 

2.8 s. 

0-60 

km/h... 

3,5 s. 

0-80 

km/h. . 

3,9 s. 

0-100 

km/h. 

4,5 fi. 

0-120 

km/h. 

5,7 8. 

0-140 

km/h. 

6,8 s. 

0-160 

km/h. . 

8,8 8. 

0-180 

km/h. 

10,7 5. 

0-200 

km/h. . 

12,8 s. 

0-400 

m. (Vi milla) . 

12,2 s. 


i- 

VELOCIDAD MAXIMA 

Promedio: 265,485 km/h. 

En la prueba de aceleración los cam¬ 
bios dé velocidad se efectuaron de la 
siguiente manera: 1* hasta 110 km/h., 

2 * hasta 153 km/h. y 3* hasta 200 
km/h. 

DATOS TECNICOS DEL COBRA 427 

Motor: Ford V-8 refrigerado por 
agua, block de fundición, 5 cojinetes 
de bancada. 

Diámetro y carrera: 107 x 97 mm. 
Cilindrada: 6998 cm*. 

Relación de compresión: 10.4 a 1. 

Carburador: Holley de cuatro gar¬ 
gantas. 

Potencia: 485 HP a 6500 rpm. 

Potencia especifica: 69,29 HP/litro. 

Rango de rotación utilizable: 700-7000 
rpm. 

Sistema eléctrico: 12 v. con batería de 
70 A/hora y alternador de 55 A. 

Consumo medio: 4 km/litro. 

Transmisión: Embrague monodisco se 
co de 29.1 cm de diámetro. 

Caja de 4 marchas totalmente sincro¬ 
nizadas. 

Relaciones de transmisión de la caja: 

I» • 2,32:1 
2► - 1,69:1 
3* • 1,29:1 
4 » - 1 :1 

Relaciones finales (con 3,54:1 de 
puente posterior): 

1 * • 8 , 21:1 
2» - 5,98:1 
3* • 4,57:1 
4’ - 3,54:1 

La retromarcha tiene la misma reía- , 
ción que la 1» velocidad. 

Chasis: Distancia entre ejes 2290 mm. 

Trochas: 1420 mm. adelanta y atrás. 

Largo total: 3970 mm. 

Ancho máximo: 1722 mm. 

Despeje: 110 mm. 

Peso en seco: 1068 kg. (Distribución: 

48 % sobre eje delantero, 52 % 
sobre eje trasero. 

Suspensiones: Adelante, independien¬ 
te a trapezoide dcformable con re¬ 
sortes helicoidales. Atrás, indepen¬ 
diente con brazos desiguales y re¬ 
sortes helicoidales. 

Frenos: A disco sobre las cuatro rué 
das. Adelante de 29,4 cm. do diá¬ 
metro y atrás de 27,4 cm. Marca: 
Girllrrg. 

Piámatro de viraje: 10,80 m. (Vueltas 
del volante de lado a lado: 2,5 
vueltas). 




A le Izquierda el Cobra 289. 
rt te derecha te nueva 
criatura de la Shelby 
American: el Cobre 427. 
Exterfórmente son casi 
¡guates: fu cosa está dentro... 


Transparente dei 
Cobra 427. Se 
puede apreciar el 
enorme radiador de 
agua, el ventilador 
eléctrico , y las 
apreciables 
dimensiones del 
resorte de te 
suspensión 

delantera izquierda. 


CoDra, 'lo hizo en 13,8 segundos. 
Cifra también increíble, pero cierta. 

Pero lo asombroso del caso es 
que la barchetta de Shelby es aún 
más dócil y suave en su andar, que 
su antecesora la 289. Se maneja 
suavemente gracias a su nueva sus¬ 
pensión independiente sobre I a s 
cuatro ruedas, diseñada por Klaus 
Arning, el cerebro responsable en 
•la Ford Motor Co. del impecable 
“handling" del M GT'\ 

El chasis del anterior Cobra (el 
original) era muy deficiente desde 
el punto de vista de su rigidez tor- 
sional, en cambio el nuevo, todavía 
fabricado por la AC de Tnglaterra, 
pero bajo especificaciones de Shel¬ 
by, permite a las suspensiones ope¬ 
rar con la máxima eficiencia. Bajo 
la enorme aceleración que le pro¬ 
porciona su motor, el coche man¬ 
tiene su estabilidad longitudinal 
perfectamente, y su frenar —acti¬ 
vado por jos Girling a discc— hace 
que el coche se detenga desde Jas 
100 millas (160 km/h) a cero, tal 
cual como si se metiera de cabeza 
en una duna. Sin embargo, cuando 
B/i fase de aceleración se lo “pisa" 
violentamente, tiende a viborear, y 
además arrastra ruedas aun más 
allá de los 160 kmyh., si no se 
dosifica convenientemente el acele¬ 
rador. Desde ya que la culpa —di¬ 
vina culpa ella— la tiene la mag¬ 
nífica relación potencia/-peso (485 
HP), posiblemente la adopción de 
neumáticos tipo "racing" amengüe 
en algo e; problema. 

Algunos vanguardistas pueden 


objetar e hecho de que un coche 
de su precio no te'nga ventanillas 
levadizas ni capota automática, pe¬ 
ro lógicamente esto es un detalle 
más a su favor para los puristas. 

El test fue realizado durante el 
exigente verano californiano, salió 
en verso), y no obstante eJ calor 
reinante y en muchos casos haber 
circulado s velocidades bajas, la 
temperatura se mantuvo dentro de 
limites óptimos; en esto no se pa¬ 
rece en nada a su antecesor, el 
289, que levantaba temperatura 
cuando la velocidad descendía de 
los 125 km/h. A este resultado se¬ 
guramente se llegó por te adopción 
del /adiador de 20 litros y el ven- 
fijador eléctrico accionado termos- 
tática mente, 

El calor, sin embargo, es un 
problema en el cockipit, con eso 
enorme metor bramando a unos 
centímetros del tabique parallamas, 
no se puede evitar que una porción 
da ese calor penetre en el cockpil 
y cocine los pies de -los ocupantes 
después de varias horas de marcha. 

Los ingenieros de la Shelby Ame- 
rican están trabajando para solu¬ 
cionar el problema adoptando una 
aislación más apropiada. 

El Cobra 427 es quince centíme¬ 
tros más ancho que el 289 y por 
lo tanto es más cómodo; la día- 
gramaclón general del auto es la 
tradicional Cobra, empezando por 
los clásicos pedales metálicos de 
corte antiguo son el emblema 
“AC". l os asientos son profundos 
y cómodos y están forrados en le¬ 


gítimo cuero, cómodamente se pue¬ 
de instalar un jugador de basquet¬ 
bol aunque mida 2,10 metros. 

La posición de manejo es correc¬ 
ta, el /oíante está muy bien ubi¬ 
cado pero hay un detalle criticaba; 
la palanca de cambios, que está 
colorada unos diez centímetros 
más lejana del conductor que lo 
que conviene. 

Para ser ■&] auto de señe más 
rápido del mundo, el 427 Cobra es 
sorprendentemente simple. Su plan, 
ta motriz puede ser atendida por 
cualquier concesionario Ford nor¬ 
teamericano y su curva de potencia 
es lo suficientemente "suave” co¬ 
mo para permitir un uso razonable 
de HP en las calles ciudadanas, ló¬ 
gicamente para su uso ‘‘corsa¡olo" 
el 42/ se prepara con una curva 
mucho más picante. , • 

Cuando uno piensa en los siete 
litros de cilindrada, automática¬ 
mente se imagina una bestia ulu¬ 
lante, todo «lo contrario con el Co¬ 
bra 427, que tiene una predisposi¬ 
ción plácida para las bajas veo* 
cidades. 

Ls velocidad do rotación mínima 
(ralentt) tíel motor, es considerable, 
mente baja: 700 rpm., y el accio¬ 
namiento del embrague es suave y 
progresivo, en resumen, su and¿w 
en baja es suave y cómodo y nada 
hace preverla enorme potencia que 
se desencadena cuando se abre 
g-adualmente la mariposa del ace¬ 
lerador. 

La velocidad máxima (can rela¬ 
ción de puente trasero 3,54:1) es 
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El motor NSU oyacua 
a través de 
dos largos trombones y respira 
mediante un Weóar 
doblo do tiro horizontal. La 
suspensión trasera nos 
recuerda a Ja original NSU. 


Por todos nosotras 
conocido, aquí está oí primor 
milijúnior construido por Deifosse en 
la Argentina 


El boliche de Curt Doltossa 
en San Diego. California. A / frente Jas 
oficinas , -afrás el taller. 


Acción en 
California„ Los 
Fórmula /V Ingresan 
al patio dg bo*93. 
La pista fue 
trazada por medio 

de balizas 
en un 

3eróorcmo civil 




monopostos Fórmula IV y con uno 
de ellos ha disputado más de 20 
competencias en distintos circui¬ 
tos californianos, imponiéndose en 
echo oportunidades en brillantísima 
forma. 

Deifosse ha tenido el ha’ago de 
recibir múltiples pruebas de apro¬ 
bación por el eficiente rendimiento 
logrado en su máquina. 

Técnicamente el progreso ha si¬ 
do notable, si bien el automóvil 
conserva sus partes vitales, como 
ser chasis, tren delantero, puente 
trasero y motor similar al que co¬ 
nociéramos ©n Buenos Aires, en su 
versión minijunio.'. Este auténtico 
Fórmula IV, está impulsado por un 
motor N.S.U. al que se le ha su¬ 
primido la turbina de refrigeración, 
se le agregó un radiador suplemen¬ 
tario para mejor enfriamiento del 
aceite y se reemplazó su bomba de 
lubricación por una más potente. 
Asimismo, se procedió a rectificar 
y agrandar el diámetro de las vál¬ 
vulas, así como también el de los 
cilindros, llevando pistones de es¬ 
pecial diseño. Tiene una relación de 
compresión 10 a 1 y emplea nafta 
de 100 a 130 octanos. Su cilindra 
da actual es de 650 cm 3 , y tiene 
ya en preparación unn block e$cc 
cial con el cual aumentará la misma 
en 100 cm 3 . 

Posee dos tanques de 10 litros 
cada uno en la parte delantera, uno 
sobre cada lateral, que alimentan 
a un carburador Weber de dobie bo¬ 
ca con garganta de 40 milímetros. 
El encendido es por batería de 12 
vclts ( similar a la que vienen en 
las motos Honda; su ubicación es 
a) frente y al centro del chasis. 

Los frenos sen de disco en fas 
ruedas delanteras y convencionales 
en el extremo trasero. 

Su pequeño tablero de instru¬ 
mentos está equipado con un ta- 
quhnetro hasta 8.000 rev/min., 
además de u'n manómetro de pre¬ 
sión de aceite y un termómetro 
también para el aceite. 

Se reemplazó la carrocería origi¬ 
nal, por una similar, pero de fiber- 
glas. Igual modificación ocurrió 
ccn la butaca del conductor. 

Otra de 'las innovaciones intro¬ 
ducidas en esta versión norteame¬ 
ricana de los Deifosse se refiere a 
las nuevas ruedas especiales de 
magnesio, equipadas con cubiertas 
de base ancha de 520 x 12 pulga¬ 
das adelante y 520 x 13 pulgadas 
atrás. 

El peso total de este automóvil 
sobre la línea de largada es de 
260 kilos. Es, de esa forma, unos 
90 kilogramos más liviano que el 
anterior modelo que conociéramos 
y viéramos triunfar en Buenos Ai¬ 
res, allá por los meses de enero, 
febrero y marzo de 1963, gracias 
al empleo del fiberglass, ‘¡as nue¬ 
vas llantas, batería y otros detalles 
de menor envergadura. 

El precio total de vente del auto¬ 
móvil completo y listo para largar 
es de 2.750 dólares. Es también 
posible adquirk partes por sepa¬ 
rado, como ser, por ejemplo, la ca¬ 
rrocería completa que se integra 
con siete piezas, ya completamente 
pintadas y con su correspondiente 
visera de plexiglass y butaca en 
un total de 330 dólares. De la 
misma manera. Deifosse ofrece 
chasis, tren delantero o trasero y 
ef motor. 

En el estado actual de prepara¬ 
ción, ta velocidad máxima del Dcl- 
fosse-N.S.U. de Fórmula IV es cer¬ 
cana a 210 km/h 






Jonathan Williams 
levanta 
jubilosamente 
la mano 
al adjudicarse 
con su De Santcir 
F. 3 el Gran Premio 
del Lago do Gorda, 
donde 

Carlos Pairettf 
tuviere destacada 
actuación, 
(fíadfofoto de A. P.) 



Entró quinto en la carrera del Lago de Garda. 

Fue ganador Jonathan Williams. 

El equipo argentino sigue con problemas de organización 


De las varias competencias de Fórmula Tres 
que se disputaron en Europa este fin de se¬ 
mana, los directivos del Equipo Argentino 
eligieron la que se disputó en los alrededo¬ 
res del Lago de Garda para inscribir los au¬ 
tomóviles de Cupeiro y Pairetti, siguiendo 
una vocación aparentemente ya determina¬ 
da hacia el suelo italiano. 

El dócimoquinto Grand Prix del Lago de 
Garda —cuyo primer ganador fue Stirling 
Moss— se disputó sobre un circuito sinuoso, 
angosto a veces, que rodea el lago con una 
longitud de 16,4 kilómetros. El lote de 35 
participantes reunía, junto a los dos argen¬ 
tinos, a los mejores italianos y a unos pocos 
extranjeros destacados en la categoría. La 


competencia, clasificada por la FIA como na¬ 
cional, con participación internacional auto¬ 
rizada, se realizó en dos series, cada una de 
las cuales clasificaba a los diez mejores para 
participar en la final. 

La clasificación, realizada el día sábado 
bajo la lluvia, favoreció al prometedor italia¬ 
no De Adamovich a la vez que trabó el luci¬ 
miento de los inexperientes argentinos, los 
que sin embargo lograron colocarse en la 
tercera tila de largada, en sus respectivas 
series. 

Facetti, Williams, Davies, Mantredini, Cu¬ 
peiro, Haworth, Moisso, Rinaldi y otros diez, 
se ordenaron frente a la largada de la pri¬ 
mera serie. El sanguíneo Facetti picó en pun¬ 


ta seguido de Williams, Manfredini, Davies, 
Haworth y Cupeiro. Facetti y Williams pe¬ 
learon las siete vueltas por el primer puesto 
imponiéndose finalmente el italiano por es¬ 
casa diferencia. Cupeiro superó a Haworth 
en la segunda vuelta, perdiendo ese puesto 
a manos de Petri en la última, para terminar 
sexto. Se atribuyó nuevamente a problemas 
aduaneros el hecho de que el automóvil de 
Cupeiro no contara con la multiplicación 
adecuada al circuito. El piloto manifestó que 
en las últimas vueltas perdió terreno debido 
a fallas en la batería. 

Cuando De Adamich, Christopher Williams, 
"Ludy”, “Tiger”, Bellasi, Pairetti, Corti y 
otros diez estaban ordenando sus automóvi- 
viles en la partida de la segunda serie, co¬ 
menzó a llover. De Adamich, “Ludy", Bellasi 
y Pairetti partieron en ese orden y la compe¬ 
tencia no sufrió otra variante que el aban¬ 
dono de Bellasi en la quinta vuelta. De pron¬ 
to, todo se complicó: De Adamich bajó un 
puesto en la penúltima vuelta y abandonó 
en la última; “Ludy" pasó al primer puesto 
para ganar y Pairetti al segundo, para dete¬ 
nerse media vuelta antes de terminar; Corti 
subió, en una vuelta, del octavo al tercer 
puesto, con ta consiguiente complicación en 
todos los puestos subsiguientes. Pairetti lle¬ 
gó corriendo a los boxes, fue con su gente 
a buscar el auto desandando el circuito, es¬ 
tuvo más de 20 minutos detenido, luego de 
haber terminado la carrera y salió finalmen- 
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LAGO DE GARDA 


te, sólo, a cumplir con la última vuelta para 
ser clasificado en séptimo lugar. También 
en este caso, se acusó a la batería de los 
problemas encontrados. 

Asi fue como, aunque desde muy atrás, los 
dos argentinos participaron en la final a ocho 
vueltas; larga cuando la pista estaba prác¬ 
ticamente seca. El chiquito Williams se ubi¬ 
có en la punta para alejarse paulatinamente 
de sus seguidores, rompiendo records hasta 
las últimas vueltas. Facetti corrió sin inquie¬ 
tarse y sin inquietar en el segundo puesto. 
Pairetti empezó quinto para pasar en la se- 
guna vuelta a Davies y en la tercera a “Ludy". 
Su tercer puesto comenzó a verse amena¬ 
zado en la sexta vuelta, sus cubiertas ya no le 
sobre el piso mojado, sus cubiertas ya no le 
permitían resistir el asedio de Bellasi y Da¬ 
vies, quienes lo superaron en la última vuel¬ 
ta, desplazándolo al quinto puesto. Cupelro 
se ubicó sexto en la primera vuelta, retro¬ 
cedió un puesto en la segunda y se detuvo 
en la tercera, aduciendo problemas en la di¬ 
rección. Con una vuelta perdida continuó en 
carrera, clasificándose décimoprlmero. 

El triunfo de Jonathan Williams con De 
Canctis-Cosworth, no es sorpresa para quie¬ 
nes lo juzgamos entre los mejores de la 
Temporada Argentina; Facetti tuvo una re¬ 
gularidad de marcha que no le es común; 
Franco Conti alias “Ludy", Manfredini, Baila- 
si, se destacaron entre los otros. 

En la primera serie Pairetti llegó a tercero 
por méritos propios y a segundo por un 
abandono. Si a esto se suma el record de 
vuelta en la serie y el quinto puesto (que pu¬ 
do ser tercero) en la final nos encontramos 
con un Pairetti que, aunque le haya sacado 
la lengua a CORSA desde el número cero, 
cumple más de lo que promete. Para Cupeiro, 
esta fue la primera carrera europea; en la 
serie osciló entre e Iquinto y sexto puesto; 
en la final sufrió el problema ya comentado. 

Al juzgar el trabajo de nuestros compatrio¬ 
tas en Monza y en Lago de Garda, se hace 
evidente que sus posibilidades se vieron en 
ambos casos desmerecidas por incompren¬ 
sibles fallas en la organización del equipo. 
En Monza, Cupeiro no pudo participar por 
falta de repuestos; en Garda ambos pilotos 
perdieron sus posibilidades en las series, 
según se dijo por defecto de las baterías 
—¿habrán olvidado cargarlas?— y Pairetti 
descendió dos puestos en la última vuelta 
de la final porque no corrió con los neumá¬ 
ticos adecuados. Según se explicó, la falta 
de neumáticos y de la relación de caja que 
hubiese necesitado Cupeiro, se debió, como 
en Monza, a problemas aduaneros no resuel¬ 
tos. Al terminar la competencia, Enrico Van- 
nini, algo desilusionado, dijo que las carre¬ 
ras no dependen solamente de los hombres. 
CORSA cree lo contrario. 



CLASIFICACION 


MIMBRA SERIE 
1® F«catl¡. Cario 
2? WHIlams, Jonílhan 
& Marrfrotlinl, Corrido 
4 C Davies. Martin W. 

C Petr', UlQl 
69 Cupeiro, Jorge 
7® Haivcrth. Ollff 
6® Mofsso, QiaiidSvíO 
6<? Sutil, Glorgio 
10” “Kurt" 

11® Caf¡ 

SEGUNDA SERIE 
i® M U-dy" 

2* Wíit'ams, Chrlslopher 
3® Cortt 

4? Bernat-ol, Franco 
5® Bienc. Jear 
6? Mslanca, Lulgi 


■ 


;o paireUl, Csrlos 
8° BrEnblIte. Ernesto 
9® Bellas!. Quollelmo 
10» M¿rlng8 

FINAL 

1 * WÍUtame, Jor.athan 
2" Faeetií, Cario 
3? Be.l.tsl. CuflUelmc 
4? Dam*. Martin W. 

6® Pairetti, Carlos 
9? MBrlreoinl Corraao 
7? P«ír!. lulflí ' v&j 
8- Coril ' .;>£ 

0? Ha-vorili. CUfl 
19? Williams. Chrietophúr 
11» Cupelro, Jorge 
12° Melares, Luigl 
Promedio del ggredot: 

134,917 tañ/h. 
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El belga 

Mairesse venció 

con un 
Porsche en la 
‘ clásica 
Targa Ftorio 


Setenta veces bajó la bandera 
de la largada en Sicilia, para po- 
ner en marcha una nueva edición 
de la Targa Rorio. Setenta brami¬ 
dos partieren estruendosamente a 
enroscarse en los caminos sinuo¬ 
sos de la isla colocando una vez 
más sobra el pavimento el viejo 
pleito que Ferrari y Porsche no pue¬ 
den ganarse desde 1956. Mara- 
ncllo conlió a Niño Vacarella su 
nueva Ferrari 330-P3 de cuatro li¬ 
tros por ser el vencedor de la ca¬ 
rrera el año pasado. Poreche res¬ 
pondió presentando su flamantísi¬ 
mo modelo “Carrera 6“ para en¬ 
frentar al reciente ganador de los 
Mil Kilómetros de Monza. 

Durante las 10 vueltas al circui¬ 
to de 72 kilómetros los Porsche se 
disputaron ferozmente los puntos 
que otorga la competencia para el 
Campeonato Mundial de fabrican¬ 
tes y hasta la décima posición ra¬ 
ra vez alternó un automóvil de otra 
marca. Vacarella y Mifter personi¬ 
ficaron durante, las primeras vuel¬ 
tas la disputa ítalo-germana esta¬ 
bleciendo promedios cercanos a 'os 
105 km/h, seguidos a poca distan¬ 
cia por Ludovico Scarfiotti con un 
Ferrari Dino. 

La Ferrari de Vaccareila-Bandini 
se fue de pista al evitar caer a los 
acantilados y libraron el camino al 
Porsche de Mairesse-Müller que a 
partir de la séptima pasada había 
conseguido ya una ventaja prácti¬ 
camente insuperable sobre el Dino 
de Gichet y Baghetti. Scarfiotti y 
Parkes habían abandonado en la 
sexta vuelta, cuando la pista ya 
era un peligroso tobogán enjabo¬ 
nado por la lluvia. 

Finalmente ganó el Porsche de 
Mairesso-Müllor por nueve minutos 
de diferencia sobre el Ferrari-Dino 
de Guichet y Baghetti, Scarfiotti y 
clasificó otro Porsche que fue ma¬ 
nejado por manos italianas: Pucci- 
Arena, sicilianos, hicieron valer así 
su profundo conocimiento de la 
zona. 

La bandera de llegada bajó solo 
trece veces, demostrando así que 
la Targa Florío dejó un. largo ten¬ 
dal de abandonos pare no desmen¬ 
tir una de sus mejores e indiscu¬ 
tibles tradiciones. 




El belga WtJly Mairesse, 

luego de su triunfo 

iunió al suizo MOfter en la Taiga. 


50° TARGA FLORIO 8/5/6G 

CLASIFICACION GENERAL 


Pos. 

Marca 

Conductores 

Clase 

Tiempo 

1® 

Porsche Carrera 6 

Mairesse-Müller 

S-li 

7h16m32$3 

2® 

Dino Ferrari 

Guichet-Baghetti 

SP-I 

7h25m02s 

3° 

Porsche Carrera 6 

Pucci-Arena 

SP-I 

7h34m08s 

4° Alfa Romeo TZ-2 

Pinto-Todaro 

S-íl 

7h45m24s1 

59 

Porsche 904 

Bourillot-MaglioM 

S-ll 

7151m55s 

6° 

Alpine 

Delageneste-Rosinski 

S-l 

7h52m33s4. 

7? Alpíne 

Wnatier-Orsíni 

S-l 

7h55m23s 

89 

Porsche Carrera 6 Capuano-Latteri 

SP-I 

8b00m34s2 

9° 

MG-B 

Makinen-Rhodes 

GT-II 8h02m37s 

10° 

Lancia Fulvia HF 

Cella-Marzi 

GT-I 

8h28m26s 

11° 

Ferrari Le Mans 

Rabetlo-Starrabba 

S-lll 

9 vueltas 

129 

Ferrari Le Mans 

NJcodeni-Loosona 

SP II 

9 vueltas 

13° 

Porsche 911 

TarencW-Padrl 

GT-II 

7 vueltas 


Primero, segundo, sexto, noveno, décimo, undécimo y duodé¬ 
cimo, fueron ganadores de sus respectivas diversas clases. 
Promedio del ganador: 98,961 km/h. 
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CINCUENTA TARGAS 


Fiat, Mercedes y Seat 3, Nazzaro 
(la marca del mismo corredor) 2, 


MAS KARTING EN MONTE GRANDE 



y una vez las marcas Itala, Isotta 
Fraschini. Spa, Franco, Peugeot y 
Frazer Nash. 

Aunque muchos pilotos de gran 
tama han logrado vencer dos veces 
en la Targa (Nazzaro, Masetti, Cos- 
tantini, Divo, Varzi, Nuvolari, Vil lo- 
resi, Biondetti, Maglioli, Bonnier), 
sólo uno ha logrado escribir tres 
veces su nombre, en compañía do 
otros, pues siempre corrió cuando 
el reglamento exig¡3 un equipo de 
dos pilotos, por lo menos: el afor¬ 
tunado es el belga Oliver Gende- 
bién, quien ganó con la Ferrari en 
1958 (con Musso); en 1961 (con 
vop Trips) y, por fin, en 1962 r con 
Rodríguez y Mairesse. 

La historia de una carrera que 
dura desde 60 años es larga, y no 
se puede contar en un articulo. 
Hubo altibajos, hubo momen¬ 
tos en que se temió no hacerla 
más como después de la guerra 
última, cuando Florlo, ya viejo y 
casi pobre, no pudo hacer otra co¬ 
sa que poner su Targa como pre¬ 
mio a la vuelta de Sicilia, para no 
perder la continuidad de la orga¬ 
nización; pero con tesón logró lle¬ 
varla nuevamente a su escenario 
natural, Madonie, en 1951, donde 
se sigue haciendo, aún después 
do su muerte, producida el 6 de 
enero de 1959. 

En 1957, después de graves ac¬ 
cidentes en carreras (el más grava 
fue el de Le Mans), la Targa Florio 
no se corrió como prueba de velo¬ 
cidad, sino de regularidad, siendo 
ganado por ¡un Fiat 600* Pero, por 
suerte, el sentido común logró 
convencer a los responsables so¬ 
bre la inutilidad de prohibir las ca¬ 
rreras, y nuevamente se corrió 
desde 1958 en adelante. 

Quizá el valor de la victoria en 
la Targa reside en el hecho que 
un coche, para ganar, debe serlo 
“de veras'*. Hoy el camino es bue¬ 
no, pero está lejos de ser un billar. 
A pesar de que se llega a Palerrno 
en jet y hay muchos y muy buenos 
hoteles, la Targa conserva algo de 
sus aspectos salvaies, gracias al 
paisaje local; los coches son muy 
distintos, pero por un instante, en 
19GG i parece vivirse en el pasado: 
es cuando pasan todos los coches 
ganadores de antaño que se pudie 
ron traer a la Madonie para el 
aniversario. Paitan muchos de los 
pilotos, pero están Cagno y Brivio, 
Villoresi, Córtese y Maglioli. Moss 
y Gendebien, y los de ahora, y, 
posiblemente perdidos entre la mu¬ 
chedumbre, algunos de los futuros 
ganadores. 

GIANNI ROGLIATTI 


ba sobre sus ruedas altas y angos¬ 
tas. mientras con el volante forcé 
jeaba para enderezar hacia el lado 
justo: los frenos eran casi inútiles 
por su escasa eficacia, y la inco¬ 
modidad del coche abierto era in¬ 
creíble. Tres vueltas de casi 150 
km cada una, diez horas de mar¬ 
cha sin saber nada de la situación 
y ron pocas esperanzas de soco¬ 
rro e*n raso de accidente, Asi y to¬ 
do, el joven piloto, que era también 
jefe de equipo, ganó la primera 
larga Floric. 

En los años siguientes, la Targa 
Florio ya tenía su puesto asegura¬ 
do en las crónicas deportivas auto¬ 
movilísticas, y basta recorrer la lis¬ 
ta de ganadores para encontrar el 
“Gotha** del automóvil ¡sino mun¬ 
dial. 

En 1907 ganó Nazzaro, con Fiat 
(el año “grande*' de esa marca); 
en 1908, Trueco, con Isotta Tras- 
chini; en 1909, Ciuppa, primer si¬ 
ciliano ganador, con Spa; Florio 
mismo tomó.parte en algunas opor¬ 
tunidades, sin ganar. En 1910 ga 
nó Cariolato, qaien fuera “chauf¬ 
feur* de la reina de Italia: es cu¬ 
rioso el hecho de que también 
Cagno ( luego de haber ganado la 
Targa Florio, fue requerido para 
manejar los coches reales, y fue, 
en efecto, el primer chofer de la 
Casa Real italiana lo cual demues¬ 
tra cómo, en esa época, se eligiese 
el mejor puoto para un encargo de 
tanto cuidado. En 1911 y 1914 
ganó Ceiranc, otro dé los grandes 
del automovilismo italiano; en el 
año 1912, otra vez Nazzaro, y en 
el 13. Snipe y Padrini. 

La guerra mundial concluyó el 
primor ciclo de la Targa. La pri¬ 
mera edición de la posguerra fue 
en 1919 f y por primera vez ganó 
un extranjero: Boillot, con Peugeot. 
No obstante, no fueron muchas las 
largas ganadas por extranjeros, 
probablemente porque es esta una 
de las carreras más lípicas del ca¬ 
rácter italiano. Hubo, en cambio, 
grandes “ciclos** en los que una 
misma marca se impuso con con¬ 
tinuidad; por ejemplo, Bugatti ga¬ 
nó la carrera cinco años seguidos, 
desde 1925 al 1929; luego Alfa 
Romeo seis años, de 1930 a 1935; 
Maserati cuatro años, de 1937 a 
1940; Lancia tres años, de 1952 
a 1954; mientras de 1958 hasta 
la fecha ha sido un continuo cam¬ 
bio de victorias entre Ferrari y 
Porsche. En total f de las 50 veces 
que se corrió la Targa, Alfa Romeo 
ganó 8 veces, Ferrari 6, Porsche 
6, Bugatti 5. Lancia y Maserati 4, 


(62) a dos segundos y una décima 
La segunda serie tuvo como gana¬ 
dor a Roberto del Campo (33), se¬ 
guido de Jorge Mejian (5) a cua¬ 
tro segundos y Alfredo Plequarl 
(54) a dieciseis segundos. La ter¬ 
cera serie culminó con la victoria 
de Armando D'Arminio (9), que tu¬ 
vo como escoltas a Alberto Guz- 
mán (20) y Pedro Camerieri (53), 
que terminaron a pocos metros del 
ganador. La seria más reta? fue 
para Del Campo, quien recorrió las 
diez vueltas a un Dromedio de 
54,430 km/h. 

La final a treinta vueltas fue 
ganada por Virgilio Capaccioni (3), 
quien empleó 9m26s2 a un pro¬ 
medio de 53,617 km/h Los pues¬ 
tos subsiguientes fueron ocupados 
por Roberto Del Campo (33) a seis 
décimas. Pedro Camarieri (53), Al¬ 
fredo Picquart (54). Armando D* 
Arminio (9) y Oscar Sobral (28), 
ganador del repechaje. El récord 
de vuelta fue establecido por Pe 
dro Caíarieri (53) en la décimo 
quinta quien tardó 18s6 para re 
correr los 280m del circuito a un 
promedio de 54,430 km/h. 


L.a lluvia del domingo 1° de ma¬ 
yo había impedido la realización de 
la final, por lotanto el Monte Gran¬ 
de Karting Club decidió realizar la 
final, anteayer por la mañana. 
Por otra parte, a la tarde, se dispu¬ 
tó otra competencia con sus res¬ 
pectivas series y la final. 

La primera prueba fue con vali¬ 
dez para el puntaje del campeona¬ 
to argentino de fórmula B, bajo la 
fiscalización de la Federación Ar. 
gentina de Karting. Esta competi¬ 
ción fue ganada por Alfredo Pic¬ 
quart (54) en 12m35s4, a un pro¬ 
medio de 53,333 km/h para las 
cuarenta vueltas. Luego se clasifi¬ 
caron Oscar Sobral (28) a 15s, Pe¬ 
dro Camareri (53) a 16s, también 
del primero, Virginio Capaccione 
(3), Alberto Guzmán (20) a una 
vuelta del ganador, Aldo Arnaldi (6) 
a una vuelta y Norberto Bavastro 
(23) a cinco vueltas. 

La primera serie de la carrera 
disputada por la tarde, terminó con 
la victoria de Virgilio Capaccione 
(3), seguido por Aldo Arnaldi (6) 
a dos segundos y Jorge Lafranconí 


FOMENTO AUTOMOVILISTA 
EN SANTA ROSA 


E-| Aero Club Pampeano de San¬ 
ta Rosa, La Pampa, hizo disputar 
anteayer una carrera de autos de 
la categoría de Fomento Automo¬ 
vilista (derivada de la anterior Li¬ 
mitada del 27. que tanto arraigo 
tiene en el interior del país). 

Intervinieron en la misma doce 
vehículos que compitieron en dos 
series, pasándose luego a dispu¬ 
tar la competencia final que fue 
ganada brillantemente por el volan¬ 
te de General Acha, Abel Thomas 

En los intervalos entre series y 
la carrera final, se disputó una 
prueba motociclística para máqui¬ 
nas de hasta 100 cm* de cilindra- 
da f ganando la misma, Antonio 
González, de la localidad de Miguel 
Riglos. 

Según informes de la entidad 
organizadora de la interesante reu 
nión se recaudaron en concepto de 
entradas y de canfina $ 475.000, 
lo que puede dar una idea de có¬ 
mo le dieron al quebracho los mu¬ 


chachos de Santa Rosa (¡dichosos 
ellos!). 

CLASIFICACION 

Primera serie 

l v Carlos Lanatta (de Santa Ro¬ 
sa), 10 vueltas. 2’ Abel Thomas 
(de Gral. Acha), 10 vueltas y 3 V Ri 
cardo Rodríguez (de Bahía Blanca), 
10 vueltas. 


Un entusiasta 
competidor 
de una 
va lejana 
edición 
de io largo, 
pasa frente 
a la fábrica 
de aviones 
de Florlo t 
señor de vidas 
y haciendas 
de la isla, 

Las hélices 
sobrantes 
eran buenas 
par 3 cercos 


Segunda serie 

1* Orlando Sotro (de Banfield), 
10 vueltas. 2* José Seminari (de 
Gascón). 10 vueltas y 3 9 Onofre Ló¬ 
pez (de Gral. Acha), 10 vueltas. 


Final 

V Abel Thomas. 30 vueltas. 2‘ 
Onofre López, 30 vueltas. 3' Or 
lando Sotro, 30 vueltas. 4 V José 
Seminan, 29 vueltas y 5* Ricardo 
Rodríguez, 28 vueltas. 

PROMEDIO DEL GANADOR: 
103,800 km/h. 
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PREPARACION DEPORTIVA DE UN AUTOMOVIL 






por GUILLERMO MARTJRE 



Asegurar una compresión correcta 
dentro de los cilindros del motor, es 
una operación, o mejor dicho un 
conjunto de operaciones, que entra 
en el complejo de la puesta a punto. 

Este conjunto de operaciones com¬ 
prende fundamentalmente: asegurar 
el correcto cierre de las válvulas, la 
“estanqueidad” de los pistones (p. 
ej. evitar el pasaje de compresión al 
cárter en los motores de cuatro 
tiempos) y asegurar el perfecto esta¬ 
do de todas las guarniciones de la 
admisión. 

Asumiendo la premisa de que el 
motor orgánicamente está perfecto, 
la “estanqueidad” mencionada no 
ofrecerá dificultades (pistones, aros 
y superficie interior de los cilindros 
en condiciones óptimas) y las guar¬ 
niciones o juntas estarán en estado 
adecuado. Para constatar esto $e 
puede recurrir a la medición de la 
compresión con un compresómetro 
(manómetro que se aplica directa¬ 
mente en el orificio de alojamiento 
de ila bujía, una vez que ésta se ha 
removido). 

Para realizar esta operación, se 
quitan tedas las bujías y se mantiene 
la mariposa del acelerador abierta 
(para ello se pisa e fondo el acele¬ 
rador), se acciona el arranque y se 
hace girar el motor efectuándose la 
lectura, la que en general podrá 
oscilar entre 6 y 10 kg/cm a como 
valor mínimo. Esta lectura deherá 
ser uniforme para todos los cilin. 
dros. Ahora bien, u£i cilindro con 
ares en mal estado u “ovalado 1 ' ma¬ 
nifestará en la constatación una pre¬ 
sión baja, pero ésta puede ser de¬ 
bido a que una válvula no cierre 
bien (luz de válvula incorrecta o que 
apoye mal). 

Se procede entonces a regular la 
válvula; si el defecto persiste, se re¬ 
moverá la cabeza de cilindros para 
verificar el estado de la válvula y so¬ 
lucionar el problema sí la misma 
estuviera defectuosa (fresar asiento, 
cambiarlo y/o esmerilar válvula o 
cambiarla). 

Si hecha esta operación, el defec¬ 
to (compresión deficiente) persiste, 
se deberá sacar el pistón o resignar¬ 
se a rectificar o encamisar el ci¬ 
lindro. 

Otra constatación muy interesan¬ 
te puede efectuarse con un vacuó- 
metro (medidor de la depresión en 
la admisión) -conectado en el múl¬ 
tiplo de admisión (nunca en el tubo 
del avance de vacio, ya que está si¬ 
tuado en un punto donde la depre¬ 
sión no interesa). 

Generalmente este sencüo ínstru- 

—> 
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Regulando válvulas en un ‘ varillero": 
con e¡ calibre colocado 
entre el vástego de ¡a válvula 
y el balancín, se desajusta 
¡a contratuerca 

con una llave y se acciona ei tomillo 
de registro, gue en este caso 
tiene muesca para destornillador. 


Corte longitud ¡nal de Ja parte 
anterior de una tapa o 
cabeza da cilindros Alfa 
Romeo Giulieta. La flecha 
indica (A), la pastifirta 
reemplazable para dar la 
luz de válvulas correcta. 




Corte transversal 
de un típico 
"doble árbol" (o la 
cabeza, 
por supuesto). 

Es ei Alfa Romeo 
GiTi'lietta, 
y en el corte del 
árbol de levas de ¡a 
Izquierda 
so nota 
el botador 
e Inmediatamente 
deba[o, 
la pastilla apoyada 
sobre el vástago 
de la válvula. 



cada en e! extreno del vástago de <a 
válvula, debe ser ‘cambiada por otra 
de espesor conveniente. 

La fábrica entrega pastillitas de 
varios espesores desde 1,5 a 2,5 
mm, escalonadas de 0,025 mm. 

Se quitan los árboles de leva y, 
u : na a una $e quitan las pasti'Iliras 
de las válvulas que deben ser cam¬ 
biadas, si por ejemplo la medida de 
la luz ’de una válvula fue de 0,60 
mm. cuando la indicada debía ser 
0,45 mm., el espesor de la nueva 
pastillita deberá ser de 1,5 mm. (el 
espesor básico mínimo-de luz correc¬ 
ta) más la diferencia entre la 'luz 
medida y la indicada: 0,60 — 0,45 
= 0,15 mm., es decir la nueva 
pastilla deberá ser la de 1,5 -f- 0,15 
— 1,65 mm. con lo cual la luz vol¬ 
verá a ser la preestablecida. 

El motor Tomado producido en 
n-uestro país tlere un árbol de levas 
a la cabeza y acciona a las válvulas 
mediante balancines que están ar¬ 
ticulados a rótula, La regulación de 
las válvulas en este caso es muy 
sencilla; para esto se retira la tapa 
de balancines y se hace girar a la 
leva N- 1 hasta que quede hacia 
abajo, se rosca la tuerca del balan¬ 
cín de 'la válvula de escape o de ad¬ 
misión hasta que haya una luz de 
0,178/0,203 mm., verificando la dis¬ 
tancia oon un calibre-sonda ubicado 
lógicamente entre el balancín y el 
vástago de la válvula. Girando lia 
tuerca del balancín en el sentido de 
las agujas del reloj disminuye la luz 
y viceversa. 

Luego se hace girar el árbol de 
levas en el sentido norma i de tra¬ 
bajo y so constata que la 'luz no cu- 
mente, en caso contrario se repite la 
operación. 
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DIECISEIS CILINDROS 


PARTITURA PARA 



El que podría haber sido el más 
esplendoroso coche de carrera de la 
historia, nunca llegó a ser más que 
un elegante fracaso. En la mejor de 
'las coyunturas, porque durante la 
mayor parte del tiempo no fue más 
que un fracaso sin elegancia. 

Nos referimos al B.R.M. V16 a 
compresor de 1950-53; -maravillosa 
máquina, y uno de los pináculos del 
desarrollo del motor a explosión (ge¬ 
neró casi 600 HP con solamente 
1.500 cm a , y su eventual potencial 
de desarropo se estimaba alrededor 


de los 1.000 HP), nunca pudo de¬ 
mostrar en la práctica 'lo que valía, y 
al fina!, cansados de esperar, los 
organizadores de carreras lo dejaron 
virtualmente fuera de fórmula (en 
1952, ya que Alfa-Romeo se había 
retirado y ía B.R.M. no funcionaba 
como era debido, los organizadores 
se pusieron de acuerdo, ignoraron 
•la fórmula “oficiar de la F.I.A. de 
1.500 cm :l a compresor o 4.500 
cm íJ sin compresor, y se volcaron ha¬ 
cia la Fórmula 2 de entonces: 500 
cm :l sobrealimentados o 1.500 cm* 


aspirados). 

Además de los ingentes proble¬ 
mas de puesta a punto de un motor 
tan diabólicamente complicado, y de 
los siempre presentes problemas de 
falta de recursos, el equipo B.R.M. 
siempre tuvo su particular mala 
suerte. Llegó a ser famoso en Euro 
pa ese problema, que nosotros lla¬ 
maríamos "yetta". .. 

En su primer largada, en u'na ca¬ 
rrera en Silverstone en 1950, cuan¬ 
do media Inglaterra estaba pendien¬ 
te de "su” coche, el piloto soltó 
embrague, aceleró, y se cortó ef pa- 
lier en la largada. Se habían practi 
cada decenas de largadas de carre 
ra, pero justo en la "verdadera”, -se 
rompió.. , 

Corrió muchas veces, pero siem¬ 
pre se rompían fas cosas más insó¬ 
litas. Sin embargo, el coche camina¬ 
ba muy fuerte. Un buen día lograron 
que Juan Manuel Fangio. entonces 
campeón del mundo, accediera a 
probar el auto con miras a firmar 
contrato con ellos. Reproducimos lo 
que al respecto dice Raymond Mays, 
verdadero "padre de la criatura" en 
su libro "BRM”: 

"La prueba de la B.R.M. por parte 
de Tangió resultó ser u'n aconteci¬ 
miento muy interesante. Todos ios 
pilotos que hasta ese momento ha¬ 
bían piloteado la B.R.M, la hablan 
tratado con suma cautela. Algunos 
se habían mostrado francamente 
asustados de su gran velocidad y 


elevadlsimas rpm; todos, en cual¬ 
quier caso, habían andado con -pies 
de plomo. Fangio fue el primer hom¬ 
bre que dominó el coche completa¬ 
mente. Para él era como cualquier 
otro auto. A Fangio parecía no im¬ 
portarle para nada la potencia del 
auto; siempre que estuviera cómodo 
y tuviera buena visibilidad, maneja¬ 
ba cualquier cosa. 

"Lo ¿levé a Folkingham (aeródro¬ 
mo que se usaba para pruebas) en 
un Zephyr. Se sentó en el B.R.M. y 
salió como un disparo, llevando el 
coche a 11.500 rpm como si ya 'lo 
hubiera manejado una veintena de 
veces. Lo esperamos., pero no 
apareció. Nosotros, lógicamente, es¬ 
tábamos preocupados. Al final subi¬ 
mos a nuestros autos particulares y 
fuimos a ver qué pasaba. Habla en¬ 
trado muy fuerte en u'na curva a »la 
derecha, bastante difícil, y se había 
ido al pasto. Lamentablemente, en 
el pasto había escondido un dur¬ 
miente de ferrocaril y éste sirvió 
para «romper un caño de escape y su 
múltiple. 

"—Lo siento mucho, —dijo Fan¬ 
gio, y nosotros nos abocamos a re¬ 
parar el auto; tardamos tres horas. 
Después Fangio completó su ensayo, 
arrojando el B.R.M. por e-1 circuito 
a velocidades Increíbles para un 
hombre que nunca antes había ma¬ 
nejado el auto. [En poco tiempo es¬ 
taba dando la vuelta en Folkingham 
en cuatro segundos menos que to- 



TRIANGULADOS 

VENCEREMOS 


L-a construcción de la estructura 
tubular de un automóvil es relati¬ 
vamente fácil, siempre que se ten 
ga la receta. Brabham (foto) la 
tiene, evidentemente. Hay tres pre¬ 
misas básicas: cada uno de los ca¬ 
ños debe trabajar exalusivamente a 
h tracción y/o a la compresión 
(t argas que provoquen flexión o 
tcísión, excomulgadas); todos y ca¬ 
íto uno de los caños deben formar 
un triángulo con otros dos cuales¬ 
quiera de los que estén soldados 
a sus extremos; todas las cargas 
deben concurrir a ‘los nudos, enten¬ 
diéndose por nudo la unión de por 
lo menos tres caños. Para quienes 
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esto no esté suficientemente claro, 
volvamos al Brabham. 

Ante todo descartemos el caño 
longitudinal que corre, en primer 
plano en la fotografía, por al borde 
superior del chasis. Est© caño sólo 
se utiliza para el transporte do 
agua de la refrigeración y no cum- 
pre fu’nción estructural (en otros di¬ 
seños cumple (a doble función). 
Los cargas o esfuerzos que entran 
por esta punta de la estructura, 
son 'las determinadas por la sus¬ 
pensión y el frenado de las ruedas 
delanteras y los esfuerzos del pi¬ 
loto sobre los pedales y el volante. 

Dos cuadrángulos colocados 


transversalmente son los encarga¬ 
dos de recibir estas cargas. El pos¬ 
terior es abierto, pues por él deben 
pasar la columna de dirección y 
las piernas del piloto. Los cuatro 
soportes posteriores de la suspen¬ 
sión delantera están unidos a sus 
cuatro ángulos. El cuadrángulo de¬ 
lantero está fuertemente triangula¬ 
do, pues su tarea es mucho más 
importante. Sus cuatro ángulos re¬ 
ciben las articulaciones anteriores 
de la suspensión delantera; sojre 
él actúan las cargas longitudinales 
impuestas por la pedalera y las 
cargas transversales provenientes 
de la dirección; este elemento debe 
impedir, además, todo movimiento 
del radiador y depósito de acette 
que cuelgan en voladizo hada ade- 
lante. Elásticos y amortiguadores, 
fijados a sus ángulos superiores, 
agravan la concentración de cargas 
en esta zdna. 

Volvamos al cuadrángulo poste¬ 
rior y observemos el nudo que se 
observa en la fotografía, sobre el 
costado derecho del automóvil, AMí 
concurren dos de Jos caños que 
componen este cuadrángulo, el ca¬ 
ño ilongitudinal superior, ua caño 
diagonal que triangula una parte 
de la estructura longitudinal y el 
soporte trasero de la parrilla su¬ 
perior de la suspensión delantera. 

No se trata de ser exquisitos; la 
correcta aplicación de estos con¬ 
ceptos es indimpensable para obte¬ 
ner la máxima rigidez de la estruc¬ 
tura con el mínimo de peso. Y es 
importante también pana que los 
huesos del conductor se mantengan 
en sus respectivos lugares y con 
sus correspondientes tlongitudes. 


DISCO 

VERSUS 

ALAMBRE 

Cuando hace algunos años los in¬ 
gleses empezaron a usar ruedas de 
disco con fijación a huilón, los ala¬ 
ridos de los puristas se escucha¬ 
ron en todo el planeta. Sin embar¬ 
go, la apostasía de Cooper y Cía. 
tenia su razón de ser; las ruedas 
de alambre se fundamentaban en 
el uso de mazas Rudge de estriado 
central, que permitían el rápido 
desmonte de una rueda con cu¬ 
bierta gastada y su sustitución, en 
cuestión de segundos, por otra 
rueda "fresca". 

Sin embargo, los coches de ca¬ 
rrera fueron haciéndose más chi¬ 
cos y más livianos, y además — 
por qué no decirlo— menos acele 
ratives, de modo que eran mucho 
menores las solicitudes sobre las 
Cubiertas y éstas, entonces, podían 
cómodamente durar una carrera. 
En los días de Jas "bestias pelu¬ 
das" a compresor, a veces un jue¬ 
go de gomas a duras penas alcan¬ 
zaba a durar 150 kilómetros, pero 
con *! advenimiento de los coches 
nuevos, todo eso cambió. 

Descartada la necesidad de ha¬ 
cer cambios de rodado —salvo la 
muy improbable eventualidad de 
una pinchadura —. encontramos 
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por ROÑALO HANSEN 


dos los que habíamos manejado an¬ 
tes! . .. 

'Tangió había sido acompañado a 
Inglaterra «por su rechoncho conna¬ 
cional, Fro¡;lán González, quien había 
dejado el equipo Ferrari y tenía mu¬ 
chas ganas de manejar una B.R.M. 
Era un hombre muy agradable, con 
algunos modismos un poco infanti¬ 
les, pero sumamente simpático, y 
aunque era un poco brusco con los 
2 utos —su sobrenombre era El Toro 
de las Pampas— no rompía los co¬ 
ches tan frecuentemente como la 
gente se imaginaba..." 

Fsngio y González firmaron para 
B.R.M. Sin embargo, poco después 
Fangio se accidentó en Monza y es¬ 
tuvo radiado de las carreras por el 
r 2 Sto del año. González luchó bas¬ 
tante con el coche, que tenia una 
potencia impresionante pero siempre 
rompía algo. No obstante, ganó va¬ 
rias carreras chicas. 

Dicen los que lo escucharon que 
la sinfonía de sus 16 cilindros era 
algo francamente impresionante, un 
aullido que ensordecía, que tapaba 
los ruidos de todos los otros coches. 
Nunca hubo un coche tíe carrera que 
hiciera un ruido similar, y cuando re¬ 
cordamos la sinfonía de la doce ci¬ 
lindros 7.500 rpm de ija Ferrari da 
Feter Whitehead en Pa termo, 1949, 
lamentamos profundamente nunca 
haber escuchado esos 16 cilindros 2 
11.000 rpm que caracterizaron al* 
fabuloso y temperamental B.R.M 



que la rueda de disco es más 'li¬ 
viana y más fuerte que la de rayos. 
Además, les rayos pueden cerrarse 
sobre las estrías e impedir j la sa¬ 
lida de la rueda, como ocurrió en 
dos oportunidades en coches pilo¬ 
teados por Fangio (¿cordo'nazos?), 
o pueden perforar fa llanta y pin¬ 
char las cámaras. 

Las ruedas de alambre eran lin¬ 
das, pero no siempre 1 I 0 prácticas 
que debían ser; permitían enfriar 
mejor ¡os frenos do campana, pero 
esa ventaja desapareció cuando se 
generalizó el freno de disco. Ade¬ 
más, solían romperse: en el Autó¬ 
dromo Municipal, hace mucho s 
años, se mató un corredor con un 
M.G., aunque el deficiente mante¬ 
nimiento era el principal respon¬ 
sable, en este caso, det inconve¬ 
niente. 

Cuando Alberto Ascari fue a co¬ 
rrer en Indianápolis, el ■equipo del 
Cavalino Rampante pregonó a los 
cuatro vientos que las ruedas que 
ellos usaban eran mucho mejores 
que 'Jas norteamericanas a disco. Y 
en carrera, una rueda de alambre 
se le rompió a Ascari y éste estuvo 
a plinto det accidente fatal. 

Son más livianas, más fáciles de 
balancear, no necesitan manteni¬ 
miento, son más baratas y más 
fuertes. Se seguirán usando ruedas 
de -maza estriada en carreras lar¬ 
gas, pero los Grand Prix ya están 
definitivamente encaminados con 
la rveda de disco, fundida, estam¬ 
pada, o 'lo que sea. 




Con protiiidad, con firmeza , asi condujo Reutemann ei coche que Io Hovera al triunfo fina! on Lobos. Asi se dobla 





Una hermosa carrera donde ganaron Reuteman, Tuilio 
Riva, Parisi y Pécora y hasta corrieron dos lobitas 


La sola mención del número de participan¬ 
tes en la IV? vuelta de Lobos para TC, es su- 
ficiente ( para dar una idea cabal de la reso¬ 
nancia que tiene esta prueba, tanto entre los 
pilotos como entro el público. Los 114 ins¬ 
criptos hablan por si solos, y no había única¬ 
mente cantidad, había calidad, que es lo más 
Importante. Y por si esto tuera poco una 
grata sorpresa, una nota insólita. . dos da¬ 
mas al comando de un Renault Gordini se 
hicieron presentes en el punto de partida. 

Con una organización acorde a una com¬ 
petencia de esa envergadura, la carrera se 
inició exactamente a las 8.30 con una dife- 
renlca de 10 segundos entre coches y 2 mi¬ 
nutos entre categorías. Fueron 85 los autos 
que partieron y luego de poco más de 35 
minutos apareció en ©I fondo de la recta el 
puntero en la ruta de la categoría A que en 
ese momento era Juan Sampayo. Luego y 
con muy poca diferencia entre sí, lo hicieron 
"Pécora", Dinolfo y otros, mientras que en 
los tiempos netos era Calduch el que toma¬ 


ba la delantera con 20 segundos a su favor 
sobre el veterano Juan Carlos Gallo. En la 
BC ya estaba puntero Carlos Ruesch —con 
su Renault-Berta sigue dando que hablar— 
seguido por el Auto-Unión de Tuilio Riva y 
en la C era líder absoluto Carlos Reutemann. 
escoltándolo Roberto Pedelaborde y Angel 
Dinezio, quien fue la revelación del día, am¬ 
bos con el mismo tiempo. 

En tanto la carrera fue avanzando, se no¬ 
taba la neta superioridad de los medios me¬ 
cánicos de Reutemann y Pedelaborde que 
se alejaban de sus perseguidores, notándo¬ 
se también el retraso de los Fiat del equipo 
Sergl conducidos por Mayorga y Saccomano. 

La lucha que se había entablado en las 
posiciones siguientes erá de ribetes singu¬ 
lares, ya que luchaban mano a mano los Fiat 
1500 con los Peugeot 403 —que otra vez 
comenzaron a caminar— de Hugo Sala —el 
piloto de Lobos que reaparece luego de una 
larga ausencia y que se escudó bajo el seu¬ 
dónimo de ‘‘El Gitano"—, Abby Apkarian y 
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El ganador 
de fa subdivisión 
basta S50 cm 
Emilio O. Parisi, 
pasa pegado 
a la cola 
del 2 tjempos 
de Horacio Gastien. 
Más adelanto 
pasaría al frente 
Renault, 



Ya tallan 

pocos metros 

para que Tullio Riva 

se adueñe 

de la clasificación 

fmal de la BC. 

Córdoba 

está de parabienes. 


Las lobitas 
antes de partir. 
A la derecha 
la piloto ; 
Dora Be vio, 
¡unió a ella 
su acompañante 
Norma Ventre. 
fVive la femrmj 



CAMPEONATO ARGENTINO 
DE TURISMO 


Categoría A (hasta 700 cm 1 ) 

1’ Scaramella, Rogelio . 15 5 

2® Bor.iancini. Benjamín . 12 

3’ Ferrea, Carlos . . . 10 

3® Galle, Juan Carlos . ... 10 

5* ''Pécora’ 1 . § 

Categoría B (701 a 850 env) 

1* Copaiio, Eduardo . 21 

2® Ruesch, Carlos . 12 

3' García, Juan Pedro . 9 

3® Parisi, Emilio . 9 

5® Zanini, Enrique ... . 5 

Categoría C (851 a 1150 cm") 

l v Riva, Tullio ...... . 9,5 

2‘ Gradassi, Héctor Luis . . 9 

3° Boschí, Edgardo . . . . . 6 

3» Gastien, Horacio . 6 

3 V Visintini Rosmualdo . 6 

Categoría O (1151 a 1600 cm- 1 ) 

l c Reutemann, Carlos A. .... . 21 

2® Estéfanc. Nasif . ... 9 

2‘> Franco, Oscar . 9 

4 Pascuaiiní, Carlos .7 

5' Galluzzi, Miguel Angel . .. . 6 

5® García Giribone. Nicasio . 6 


del veloz auto de Nicasio García Giribone. 
En la categoría A al cubrirse el tercer giro 
había tomado la punta el De Cario de “Pé¬ 
cora", seguido por Juan Sampayo y Dinolío. 
En la BC continuaba holgado y sin proble¬ 
mas Carlos Ruesch, perseguido tenazmente 
por Tullio Riva y el Renault 1093 de Osvaldo 
Peña. En tanto las del “bello sexo", contra 
lo que opinaba gran parte del público, con¬ 
tinuaban cruzando controles en marcha pa¬ 
reja y segura. 

Durante las vueltas siguientes los prime¬ 
ros puestos se mantuvieron inamovibles, 
pese a que desde atrás se notaba un em¬ 
puje enérgico de hombres como Carlos J. 
Martín (Fiat 1500), Nicasio García Giribone 
(Peugeot 403) y Juan P. Concaro (Fiat 1500). 
Al pasar la quinta vez por Lobos se produ¬ 
cía una variante de importancia en las posi¬ 
ciones de la categoría menor, ya que em¬ 
pleaba el menor tiempo José R. Dinolfo en 
sorprendente avance, ubicándose segundo 
“Pécora" y tercero Sampayo. José Calduch 
que fuera primero durante las 2 vueltas ini¬ 
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cíales, se retrasaba considerablemente con 
problemas de carburación que lo hicieron 
desertar más adelante. La BC continuaba 
igual, con Ruesch, Riva, Peña y Ginni en ese 
orden y en la D seguía al frente Reutemann 
con 47 segundos sobre Roberto Pedela- 
borde. 

En la sexta vuelta las posiciones sufrían 
un nuevo cambio que ponía al comando del 
lote a Pedelaborde, quien aventajaba a Reu¬ 
temann por 29 segundos, debido a que este 
último se había detenido a reabaslecerse. 
A esta altura “Pécora” imprimiría a su má¬ 
quina más velocidad y se ubicaría nueva- 
monto al fronte do la categoría, mientras que 
Ruesch que punteaba la BC cumpliría su 
última pasada ya que después se vería pre¬ 
cisado a abandonar, tomando la delantera 
Tullio Riva con su Auto-Unión. Pero la oc¬ 
tava no solo fue fatal para Ruesch ya que 
también se vieron superados por el Peugeot 
de García Giribone los Fiat de Cóncaro y 
Oliva, en tanto se retrasaba Martín. Ya en 
el séptimo giro se había anunciado el aban¬ 


dono definitivo de Roberto Pedelaborde, que 
fuera gran animador de la carrera. 

Asi se cubrió la última vuelta arribando 
en primer término a Lobos, Carlos Reute¬ 
mann, poco después de las 12,45. Luego se 
fueron sucediendo las máquinas, ubicándo¬ 
se segundo García Giribone en una pujante 
arremetida final y Concaro lograba ponerse 
tercero ante Roberto Oliva por sólo 2 segun¬ 
dos de diferencia. Reutemann fue sin lugar 
a dudas, un ganador indiscutido, ya que mer¬ 
ced a su andar fuerte y parejo se hizo acree¬ 
dor a ios laureles. Reutemann ya está apro¬ 
bado en todas. Autódromo, montaña y aho¬ 
ra, en circuito mixto. 

En la BC Tullio Riva logró lambién un 
triunfo que elaboró con serenidad y con la 
ventaja que le dio el abandono de Ruesch 
en la última vuelta. 

La categoría A tuvo un ganador que luchó 
durante todo el transcurso de la prueba por^ 
el halago del triunfo, imponiéndose por es/ 
casa diferencia a un piloto que demostró 
condiciones que hasta ahora no conocíá- 
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CONFIDENCIAL 

quiere mantener ?l riguroso incóg¬ 
nito y nosotros lo respetamos) era un 
Peugeot versión TM realizada por Al¬ 
berto Gómez (con sus 1,618 cm- 1 re¬ 
glamentarios), pero con la cabeza de 
cilindros AGS con sus Weber 40 
DCOE. El aparato caminó a una má¬ 
xima de 6.200 r.p.m. que traduci¬ 
dos al castellano significan abundan¬ 
tes 180 km/h. 

El otro lírico fue conducido, lógi¬ 
camente, por otro hombre de Turis¬ 
mo, Ernesto Santamarina. Su prepa¬ 
ración fue “macíe In Jackie Forést 
Greene”; su cilindrada se llevó a 
1.800 cm :| y también usa dos Weber. 

Los dos preparadores lucían muy 
rozagantes en los boxos convales- 
ciendo Iranqullairiente de los desper¬ 
fectos que sufrieron en sus "pinas” 
callejeras. 



Rienzi se prepara para el regreso 
a la actividad deportiva, ya recupera¬ 
do físicamente de su accidente. Ten¬ 
drá listo su automóvil para fin de mes 
y despacho está preparando un Fal- 
con que sería impulsado, por un mo¬ 
tor F-100. El jueves anterior a la ca¬ 
rrera del Vicente López Automóvil 
Club, hizo 1m23s con el automóvil 
de Facchini, a quien ayudó en la pr& 
paración del F-100. 



Ricardo Paduzzi piensa dedicarse 
da lleno a las competencias de cir¬ 
cuito. Piensa rebajar la atura de su 
Chevrole: 1029 al metro y siete cen¬ 
tímetros reglamentarios, para ello de¬ 
berá cortar 25 cm., aunque su forma 
será siempre prismática. Con el motor 
cuatro bancadas en 5.600 r. p. m. 
alcanza su velocidad máxima en la 
recta del fondo del autódromo, Aun¬ 
que aún no lo ha podido probar pien¬ 
sa que puede superar los 200 km/h. 
Su padre lo ayuda en la preparación 
del automóvil, lo que le resta tiempo 
para dedicarse de lleno al F-100. El 
15 correrá en el autódromo con el 
equipo IKA en los "200 Km. de la 
AAAS” junto con Gastón Perkins. 



M fin de mes quedará listo el Che¬ 
vrolet siete bancadas de Rubén Roy* 
alimentado por carburadores. Pora 
julio tendría el siete b ncadas alimen-’ 
tado por inyectores en marcha; ahora 
está esperando los inyectores de los 
Estados Unidos. Ls carrocería será 
la misma, mientras que el diferencial 
será el entoblacante del Impala, la 
caja Corvette y los frenos de disco 
Discofren, usados hasta el presente. 
Es muy probable que reaparezca en 
La Vuelta d9 Salto. 

Adrián Villegas comenzó corriendo 
•i Midget y luego pasó a Limitada leí 
27 con éxito, logrando algunas brillan¬ 
tes clasificaciones en nuestro país y 
en Uruguay. Actualmente se dedica al 
TC. en especial a los circuitos, aun¬ 
que, como todo cordobés, también le 
gusta la sierra. Siempre condujo un 
Ghevmlet de su propiedad, que hace 
pocos días vendió. Actualmente con¬ 
duce el Ford quo fuera do “Vivo” 
Palagani Este automóvil lo compró 
la concesionaria IKA de Rafael Bruz- 
zesse a Dante Trctta, pero ya están 
pensando en ponerle otro motor (llene 
el Ford 59 AB), Por ser concesionaria 
IKA están entusiasmados con el Tor¬ 
nado ("Los 2U0 CV los tira ciego y se 
puede obtener más pique con la ca¬ 
rrera larga. Rjbén Roux nos entu¬ 
siasmó con io que dijo de ese mo¬ 
tor"). Esta semana comsnzarlan con 
la preparación del rrolor. Todavía no 
han desechado el F-100. Está enojado 
porque sn la pista de Río Cuarto tuvo 
que andar toda la carrera en directa 
y en una revista colega le pusieron 
que se fue de la pista porque andaba 
mal... 

Costln-Nathan se llama un nuevo 
automóvil desportivo de competición 
inglés, realizado por r rank Costin y 
Roger Nathan Utiliza una sección 
centra! monocesco de madera con los 
exiremos delantero y trasero reticu- 
lados en tubos de acero. Su motor es 
un llillmon I mjy mocliíínndo quo ofre¬ 
ce 90 HP y su peso no llega a los 
400 kilogramos. 

Costin es el famoso aerodinamicista 
responsable de las corrocerías de la 
mayoría de los Lotus y del extraño 
a la voz que eficiente automóvil da 
madera y plástico Marcos. Nathan es 
un especialista en la preparación y 
puesta a punto de motores. 

Graharr HUI se apresta a conducir 
un "American Red Wall Special”, im¬ 
pulsado por motor Offensahuser, en 
las próximas 500 millas de Indianá- 
polis que so correrán el 3Ü del ac¬ 
tual. El automóvil mencionado es pro¬ 
piedad de John Mecco Juniors, oriun¬ 
do do Houston, Texas. 

Se espera que Graharn Mili llegue 
a tiempo para las pruebas en la ci¬ 
tada pista. Hill fue a Indianépolb en 
1962, añe en el que se clasificó Cam¬ 
peón Mundial; necesitará solamente 
un par' de vueltas de repaso para 
conocer la pista. 

P edro Sancha luce una popularidad 
que asombra a otros pilotos del ex 
TM (ahora sólo T). Pero no puede 
sorprender damasiado □ quienes co¬ 
nocen su demagógica simpatía y a 
quienes recuerdan sus épicas actua¬ 
ciones con el enorme Mercury 1956. 
Sancha gusta del papel de víctima; 
¿quién no recuerda aquel Gran Pre¬ 
mio que terminó en tres ruedas en 
sufrido final? Cuando amplió su acti¬ 
vidad a las pstas, eligió un Fiat- 
Abarth; Ana Hartcnau le puso un MSU 
en la co a y les manos que podían 
dominar un Mercury en un camino 
solitario no supieron llevar sobre rue¬ 
das 700 kilogramos entre el tránsito 
del autódromo. Poro luego aprendió 
tan pronto y tan bien a pasar de si/s 
no pocos años que algunos pensaran 
que aquel vueico no fue sino un re¬ 
curso publicitario. Sancha: personali¬ 
dad discutible, entusiasta como tm 
chico, calidad de conducción indis- 
cutida. 



CORSA 



CHEVROLETISTA 


De Juan C. Mlchefis, Sáenz Peña 522, 

José Má/mol, Pvcia. de Buenos Aires. 

Hay dos mollvos que me han decidi¬ 
do a escribirlas estas líneas, el primero 
es grato, pues es pare fclioitarloc por 
la aparición de su publicación PARA¬ 
BRISAS CORSA., una revista muy bien 
concebida y que ha sido recibida^ con 
general beneplácito por toda la afición 
"turca”, entre los que me cuento. El 
segundo, no tan grato, es para que lo 
publiquen, por favor, en su sección 
CORREO CORSA, y es un pequeño ti¬ 
rón de orejas para el bueno de don 
Félix Alberto Peduzzi, el extraorirwio 
piloto de nuestro TC. 

Con mi mayor respeto: 

Con motivo de las declaraciones 
efectuadas por usied y publicadas en 
el N9 0 de la revista PARABRISAS 
CORSA, debo manifestarle que me sien¬ 
to un poco decepcionado, y me atreve¬ 
ría a decir que como yo deben sentido 
muchos "chevroietistas” deí país. En 
primer lugar entristece el pensar que 
ya no contaremos en nuestras fila3 ccn 
un elemento de su exceocional calidad 


Las cartas de esta sección 
deben dirigirse a CORREO 
CORSA, Av. Alem 884, Ca¬ 
pital Federal. En la presente 
edición montamos esta sec¬ 
ción de Correo sobre la base 
de cartas de temas deporti¬ 
vos que fueron enviadas a 
nombre de nuestra mensual 
Parabrisas. 


y no solamente eso, sino que estará 
haciendo "fuerza" en favor de nuestros 
tradicionales adversarios. En segundo 
término, duelen las declaraciones he¬ 
chas por un hombre que durante tanto 
tiempo militó en el G en Unce referentes 
a que el motor F-100 es la solución y 
que observen los dolores de cabeza 
que tiene el Sr. Froilán González con 
el / bancadas. Usted es una persona 
inteligente y no imaginará quo los pre¬ 
paradores de los F-100 tiran los '‘fie¬ 
ros” dentro del cocne y salen a correr 
sin ningún problema, por oí contrario, 
creo que lo lógico es pensar que ellos 
también deben tener sus buenos “dolor- 
citos" de cabeza para derrotar al por 
ahura solitario 7 bancadas del gr^n 
FROILAN que Ies da tanto trabajo. 

Don Félix, durante mücho3 años hice 
"fuerza” por sus triunfos, poi sentir 
simpatía hacia usted y por ser conduc¬ 
tor de una máquina marca Chevrolet 
sus halayos me producían gran satis¬ 
facción y como no puedo olvidarme de 
todo eso es que lo monos que puedo 
desearle es mucha suerte con su nuevo 
motor, tanta suerte (ayudada en mayo- 
ritaria proporción por su gran habilidad) 
comu la que tuvo con el mulor de 4 
bancadas da G.M. quo tantas satisfac¬ 
ciones le dio a usted en el pasado y 



El que "está" con 

CHRYSLER 

MOTORES MARINOS Fuera de borda 


SIEMPRE GANA!... 


Poique bólQ CHRYSLER le brinda una real ga¬ 
rantía de 2 AmOS y un exclusivo AFTER SAI tS 
SERVICE dentro de las primeras 40 horas de 
uso. 

Poique la existencia real de recuestos le ase 
gura un Service eficiente r*n cualquier punto 
del país yer todo moríanlo, 

Porque CHRYSLlR ha nvertitío más do bO 
anos de experiencia pare brindarle en 1966 los 
motores fuera de Pordo de linea más avanzada, 
en diseño y calidad. 


y porque es CHRVSLER 


ENTREGA INMEDIATA 


20-36-45-50-75-105 HP 

^ CHRYSLER 

| POTENCIA 
PRIMERO EN’ECONOMIA 
I VELOCIDAD 




Rt PRESEN TAÑI ES Y DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS 


m 
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J/ stoiy* 

PARANA 789 Tel. 41-7155 42 9244 

EN ROSARIO: MOTONAUTKA ROSARIO 

SALTA 2452 Tel. 39 1977 
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que se las sigue brindando a su joven 
y ya famoso hijo Ricardo 

Sin animo de ofenderlo, ye que sien- 

lo por Lsled (pese a no conocerlo per¬ 
sonalmente) gran estima, lo saludo con 
el respeto que se merece, 

R.: Ya que usted solicita hacer pú¬ 
blica su carta a través de nuestra re¬ 
viste, nos permitimos contestarlo, sin 
perjuicio de lo que, mecíante esia mis* 
ma página quiera decirle don Félix. 
Entendemos quo Peduzzi no vive de 
fantasías sino de realidades; la fideli¬ 
dad a una marca que usted propone es 
linda en teoría pero es estéril si no 
liega a resultados prácticos. Con el 
mismo criterio se podría pretender que 
Fangio hubiese corrido toda su vida en 
Maserati, rechazando las positivas ofer¬ 
tas de Alfa Romeo, Ferrari, BRM, Mer¬ 
cedes-Benz, etc. en aras da !a máquina 
qua le dio sus primeros triunfos inter¬ 
nacionales. 

Las quejas de Peduzzi se basan en 
razones bien concretas y atendibles: 


las mayores posibilidades teóricas del 
motor F-100 y el apoyo moral y mate¬ 
rial que Ford brinda a los que corren 
con su marca, cuya necesidad los di¬ 
rectivos de GM ss rG3isten a aceptar. 

Peduzzi no es el único; recordamos 
por ejemplo a Sito, quisn es concesio¬ 
nario Chevrolet y corre con Ford. 


LOS CHICOS CRECEN 


Dq Miguel E. Colazo - Almafuerfe, Cór¬ 
doba. 

Soy un joven estudiante do 11 años 
de edad, muy aficionado al automovi¬ 
lismo internacional y lector de PARA¬ 
BRISAS desde el número 0 (aunque 
no lo crean tenia 10 arlos y era un asi¬ 
duo lector de vuestra revista). El mo¬ 
tivo de esta carta es el siguiente: ¿Po¬ 
drían ustedes suministrarme la direc¬ 
ción de los volantes Pedro Rodr guez 
(el mejicano), Jack Brabham y Craig 
Breedlove? 



Soy coleccionista de fotos auténticas 
de volantes y autos do carrera, y para 
podar completar mi colección me ha¬ 
rían falta esas direcciones. 

R. — No es nuestra costumbre su¬ 
ministrar direcciones particulares, pero 
para que usted pueda conseguir la de 
los dos primeros, le sugerimos escriba 
a la Grand Prix Drivers Associaticn — 
Monaco (así debe poner en el sobre) 


ESTADISTICO 



De Eduardo Longo - Rosarlo . 

¿Cuántas carreras lleva ganadas Jor¬ 
ge Cupeiro y cuántas Dante Emiliozzi 
en TC? ¿Me podrían enumerar todas 
las carreras quo se deborían ganar si 
quisiéramos que el agua de refrigera¬ 
ción circule al revés, es decir que on 
lugar de entrar al radiador por la parte 
superior lo hiciera por la parto inferior? 

El doble embrague (para enganche 
de la primera) aunque esté bien hecho 
¿puede a la larga producir desgasto on 
la caja? 

R. — Si las matemáticas no iir fa¬ 
llan, desde el año 1952 a 2a fecha Dante 
Emiliozzi ganó 39 carreras de TC y 
Jorge Cupeiro 11 de esa misma espe¬ 
cialidad, 

Si los motores no tuvieran bomba 
de agua (algunos no lo tenían) el agua 
de lelrigeración circularía naturalmente 
por el principio de termosifón (eí agua 
se calienta y sube en el block y en el 
radiador se enfria y baja). Cuando los 
motores tienen bomba de agua, ésto es 





ayudarla en su trabajo por el antes 
mencionado principio. Si se cambia en 
el radiador el sentido ‘•tradicional’' de 
circulación de agua, la bomba de agua 
tendría que vencer la energía del ter¬ 
mosifón 

El doble embrague no puede produ¬ 
cir —bien hecho— desgaste en la caja; 
métale nomás. 


BURRO DE LOMO 

De José A. Beroerl - Pergamino. 

A raíz de una discusión surgió este 
problema. Si ustedes me pudieran ese- 
sorar, yo les agradecería mucho su in¬ 
formación. 

¿Cuántos metros de altura saltaría un 
coche de Turismo Carretera al cruzar 
un "Ionio de burro" a alta velocidad? 
(Y si es posible ilustrarlo on o! mo¬ 
mento en que un coche salta). 

R. — Bueno, en estos casos intervie¬ 
nen varios factores. Depende de la di¬ 
mensión y características del lomo de 
burro, de las características técnicas 
del automóvil y de la necesidad de su¬ 
pervivencia del piloto. Si revisamos la 
estadística del archivo de CORSA, tan 
bien dirigido por el sociólogo "El EIóc- 
trico”, encontramos que el récord ho¬ 
mologado corresponde a Ricardo Ri- 
satti con cuatro metros de altura. 


PE LA GUARDIA VIEJA 

Do Juan J. FHguoirá - Buenos Aires . 

Muy scñorc3 míos: 

Con placer de mí parte, extiendo mis 
gratas felicitaciones por su excelente 
revista, que han dado a luz en los úl¬ 
timos días. 

Es un gran placer encontrar reunidos, 
al compás de motores y tinta automo¬ 
vilística, una conjunción de personas, 
de ya probada capacidad, a través do 
largos años, entre ellas Ronald Hensen. 
(El inglés iracundo), quien con sus do¬ 
tes de vidente, dosde muchos años 
atrás, vaticinaba un cambio radical en 
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I PlSTINdiábo POR SEGUNDO ARO CONSECUTIVO CON ¿A óMa ¡mi DE 




MUCHAS GRACIAS A TODOS...! 

A los fabricantes de automotores, talleres de rectificación, técnicos, viajantes, 
obreros y empleados que han colaborado tan eficazmente e hicieron posible 
que PISTONES MAULE, llegue a producir, en tan corto periodo de vicia, la 
UNIDAD N* 4.000.000, 

Todo esfuerzo que logra esta satisfacción^ es el mejor premio y ello nos obliga 
a superamos cada vez más, en la calidad factor preponderante en este 
grato acontecimiento. 
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COMPETENCIA 
DE TC EN 
VENADO TUERTO 



Y ADEMAS 


• CARRERA DE TURISMO 
MEJORADO EN EL AUTO¬ 
DROMO POR EL PREMIO 
"200 KILOMETROS DE LA 
CIUDAD DE BUENOS AIRES" 

• GRAN COMPETENCIA EN 
SILVERSTONE Y EN PARIS 
DE F. 1. F. 2, GRAN TURISMO 
Y SPORT. 



APARECE 
EL MARTES 
17 DE MAYO 

COMPRE Y COLECCIONE 



AL PRECIO DE $ 30.— 
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CORREO CORSA 

nu astro airtornomvilismo, Vaya a través 
de estas líneas, para él. un respetuoso 
reconocimiento de los qu« fueron de¬ 
tractantes de dichos artículos, porque, 
“El que sabe, SABE". También Horacio 
Speratti (El Anticuarlo), gran conocedor 
hasta el último tornillo do I 03 “Clási¬ 
cos", el que próximamente Imagino es¬ 
cribirá artículos toles como: ‘Similtu- 
des del Lola-Cosworth y la Bugatti T. 
35". Se encuentran también Guillermo 
Mártire y Emilio del Valió, los diseña¬ 
dores de prototipos; aplausos miles 
por el Minl-Mini-JOnior que, de seguir 
reduciendo cilindradas y distancias, 
dentro de poco el autódromo se po¬ 
blará de ruidos sonoros (música), do 
un bimotor con reminiscencias “Chioz- 
za 1 ', constituido por una tabla de surff, 
accionada por dos motores de aeromo¬ 
delismo, a un elevadíslrno número de 
r, p. m. y gran cantidad de reacciones 
esotérmicas. Para ellos y los que olvido 
en el tintero, mis mojares deseos, para 
el presente y futuro, que continúe esa 
unión incorporando nuevos valores ba¬ 
jo la eficaz dirección con que cuentan; 
que esta revista que hoy es CORSA se 
supere día a día, brindando al “Coco’ 
y al “Gordi" el mejor exponente de li¬ 
teratura automovilística, amparados ba¬ 
jo el lema "Siempre lo má mejor". Por 
eso, señores, en mi nombre y de los 
quo saben apreciar lo bueno, una pala¬ 
bra nada más: GRACIAS. 

R, — La barra de PARABRISAS COR¬ 
SA. aquella misma que compartiera 
los inolvidables asados del taller de 
Martínez, pinchando achuras desde le¬ 
gítimos bucket-seats de FERRARI agra¬ 
dece tus palabras. 


ACOMPAÑANTE 


De Car/OS A . Trine///, Capital Federa/. 

Me dirijo a ustedes con el propósito 
de esclarecer unas dudas, pero ante 
todo deseo hacerles partícipes de mis 
mejores augurios para su revista y fe¬ 
licitarlos por el gran despliegue téc¬ 
nico e Ilustrativo en ella ofrecido, y 
garantizarles como buen tuerca que soy 
quo su revista cayó muy bien en el 
ambiente. 

Aquí van mis preguntas: Leí en la 
página 18 del N9 1 el comentario de 
Andrea sobre neumáticos. ¿Cuál es el 
más apropiado? ¿Qué diferencia hay 
entre copiloto y acompañante? (fun¬ 
ciones específicas). ¿Qué tipo de cin¬ 



turón de seguridad es el más recomen¬ 
dable? ¿Está prohibida la salida direc¬ 
ta en un automóvil particular, es decir, 
puede hacerse pasible a una multa? 
Desdo ya, gracias por esclarecer mis 
dudas. 

R. — El neumático más apropiado 
pera correr en TM en el autódromo o 
en cualquier suelo pavimentado es 
aquel quo asegure al vehículo el menor 
ángulo da deriva en sus ruedas. Apa¬ 
rentemente los de carcaza radial co¬ 
mún (tipo "Cinturato ,, o "X") andan 
bien, pero el carácter extraordinaria¬ 
mente abrasivo del piso de nuestro 
autódromo hace que se prefieran, den¬ 
tro de los de carcaza radial, los de 
banda de rodamiento má3 dura, o 30 a 
menos sensible a la abrasión, p. ej. los 
Dunlop Racing que usó Galluzzi on su 
Fiat la última carrera que ganó en el 
mismo escenario. 

Va la segunda: El copiloto, como su 
nombre Jo indica puede —llegada el 
caso— compartir la conducción del au¬ 
to. Por ejemplo, en una carrera de ruta 
con varias etapas, el piloto puede aítej- 
narso con ©I copiloto on la conducción 


del coche. Si antes do largarse una 
etapa el piloto por cualquier razón no 
pudiora seguir (enfermedad, etc.) el co¬ 
piloto puede asumir la conducción, de¬ 
biendo designar un acompañante, el 
que no podrá —dada su simple condi¬ 
ción de tal— conducir en ningún mo¬ 
mento el auto. 

Los reglamentos particulares de las 
carreras especifican si la persona que 
comparto el cockpit del vehículo es co¬ 
piloto o acompañante. En general, Ia3 
carreras en circuito cerrado^ indican 
que se “puede" llevar acompañante, en 
consecuencia, éste puede ir o no, pero 
en el supuesto caso que so prescribiera 
la inclusión de copiloto éste debe Ir 
obligatoriamente dada su condición. 

Tercera sin tocar: El cinturón de se¬ 
guridad más recomendable es el com¬ 
binado: cinturón y banderola. 

Cuarta y a fondo: Está prohibidísima 
y si lo agarran nuestros bienamados 
"zorros" no le hacen la boleta, simple¬ 
mente, sino que, con un mohín gra¬ 
cioso, lo mandan con cocho y todo ai 
nefasto “Buchenwald porteño", es de- 



EN EL AUTODROMO 
MUNICIPAL 

Hollar los palabras y poner el número de 
ordon a los letras que las componen, to¬ 
do segur, las definiciones. Luego ubicar 
coda letra en lo casilla que llera el nu¬ 
mero de arden asignado 

A entretenimiento terminado, y comen¬ 
tando desde la barra gruesa en lo reda 
opuesta a los tribunas ÍN^ 13). se leeré 
un título aparecido en el N® 2 de 
PARABRISAS CORSA y quien lo dictó. 
DEFINICIONES: 

Peí 1 ol 8: Palabra itafana (que fue título 
de un film) que indica lo acción de 
sobrepasar en la rata un coche a otro, 
Del 9 al 14: Di (positivo que produce lo 
chispa en el motor a nafta de un coche, 
Del 15 d 17: Élf. .. ero un principe gran 
automovilista y el padre ero el “Ha¬ 
ga". .. Jefe de una religión oriental. 
Del 18 ai 22: Se dice cuando el aceite es 
espeso. 

Del 23 al 28: Puede ser del diferencial, 
dentada cón:co, etc. 

Del 29 ol 34: Energía eléctrica lo Ci¬ 
nética). 

Del 35 al 39: Tipo de coche con asientos 
anterior y posterior. Puede ser de 2 y 4 
puertas. 

Del 40 el 4é: Es, por ejemplo, cualquier 
persona que compra un coche en una 
agencia (con respecto a la agencia). 
Del 47 al 49: Astilla impregnada en resina 
que, encendido, alumbra 



UN CAMPEON DE T/C 

Sabiendo que a) significa: Elogio, halago, y que b) significa: Acaba, extrae todo el 
líquido de una cisterna; completar el "total" transportando en las casillas las letras 
que llevan el mismo número que en los cuadros o) y b). Debe resulta el apellido de 
uno de nuestros campeones de TC. 
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Parabrisas Corsa realizó 
una gran encuesta entre el 
público presente en 
el Autódromo el domingo. 
Los resultados favorecieron 
a Cupeiro, el Chevrolet y 
las carreras de carretera. 



Csta es una variante más de nuestro em¬ 
peño por cubrir toda la actualidad en todos 
sus aspectos. Ahora le toca al público escri¬ 
bir un informe para que sus corredores fa¬ 
voritos, preparadores, técnicos y periodistas 
se enteren de su opinión. 

Para que esto ocurriera, fue necesario 
que Parabrisas CORSA formara un equipo 
de redactores volantes y los distribuyera el 
domingo pasado en las tribunas del Autó¬ 
dromo Municipal, para establecer contacto 
con los espectadores y formularles una se¬ 
rie de preguntas destinadas a conformar un 
extenso informe, del cual damos hoy los re¬ 
sultados numéricos, que como se verá lue- 
'ron por demás interesantes y significativos. 
Desde luego, el cuestionario estaba desti¬ 
nado a reflejar las opiniones sobre Turismo 
de Carretera, categoría que actuaba en esos 
momentos. 

El grupo de periodistas (siete en total) fue 
capitaneado por Héctor Granato y secunda¬ 
do en la dirección por Germán Sopeña y 
Jesús Sánchez. Las preguntas básicas que 
se formularon fueron las siguientes: 1) ¿Qué 
corredor prefiere? 2) ¿Qué marca de auto 
de competición? 3) ¿Circuito o ruta? 

Damos en un recuadro los resultados. Des¬ 
de luego, los lectores tendrán que tener en 
cuenta un factor muy importante: algunos de 
los corredores más populares, como Emilioz- 
z¡ y Cupeiro, no estaban en ese momento 
presentes, por lo que, lógicamente, dismi¬ 
nuían sus posibilidades de obtener votos. 

OPINIONES CONPENSAPAS 

Lógicamente, la encuesta iba dirigida a 
obtener algo más que resultados numéricos, 

Los dos ganadores de la encuesta: Cupeiro y Chevrolet 


simples votaciones. Surgieron una serie de 
sugerencias y opiniones variadas, de las que 
pasamos a condensar las más repetidas. El 
resto servirá para un posterior estudio de 
opinión que realizará CORSA. 

• Satisfacción por la intensa actividad que 
se ha desplegado en lo que va del año con 
respecto a las carreras disputadas. 

• En cuanto a circuitos "ruteros" se expre¬ 
só el deseo de que los mismos sean mixtos, 
en lo posible que tengan tramos montañosos 
y que no se corra tanto en los circuitos lla¬ 
mados comúnmente “triángulo", que aparen¬ 
temente cansan un poco al espectador. 

II • 

• Una de las poderosas razones de la pre¬ 
ferencia rulera, es que a la vera del camino 
se puede hacer un apetitoso asado y en el 
Autódromo, no... 

• En general, hay una muy grande opo¬ 
sición a la comentada reducción del tope de 
cilindrada de 4000 a 3000 cm 3 ; en cambio 
muchos se mostraban de acuerdo con la 
creación de una subcategoría de hasta 3000 
cm 3 , al estilo del TM. 

• Zulma Faiad 3 - Isabel Sarli 2 - Libertad 
Leblanc 1. Así se expresó un entusiasta cn- 
cuestado que indudablemente tenía amplitud 
de criterio. Lamentablemente no pudimos 
computar el voto porque sus preferidas no 
tienen licencia habilitante de la Comisión 
Deportiva Automovilística. 

• Otro entusiasta de aspecto intelectual re¬ 
flexionaba de la siguienfe forma: "A mi me 
gustan las cupés convencionales, porque 
ahí se ve quién es más macho". 

• Unánime simpatía se observó por la par¬ 
ticipación del Renault de Eduardo Copel lo, 
aunque muchos sostenían que era poco me¬ 
nos que un suicidio correr contra las TC. 



• Con el debido respeto que nos deben los 
motociclistas, el público estimaba que es 
más conveniente y más emocionante, que 
en los intervalos de repechaje y final se 
hagan competencias de minijuniors o limi¬ 
tada 27. 

* Que so cumplan estrictamente los hora¬ 
rios. Clamor escuchado repetidas veces a lo 
largo de nuestra misión. Si tienen que em¬ 
pezar más temprano, que empiecen. Nos¬ 
otros para ir a la ruta nos levantamos a 
veces a las cuatro de la mañana y más tem¬ 
prano aún. No es inconveniente que comien¬ 
cen a las ocho. Creemos vendría más ofinte 
aún. Asi nos dijeron varios encuestados en 
el curvón, mientras se levantaban antes de 
terminar la final para llegar a tiempo a "ver 
a River”. 


RESULTADOS 

PILOTO VOTOS 

19 Cupeiro, Jorge. 744 

29 de Alzaga, Rodolfo . 563 

39 Emiliozzi, Dante. 530 

49 Peduz 2 ¡, Ricardo . . . 442 

59 Loeffel, Carlos. 312 

69 Marincovich, Carlos 158 

79 Pairetti, Carlos 150 

8 ? Bordeu, Juan Manuel . 136 

99 Di Palma, Luis . 133 

109 Galbato. Carmelo .. . .. 105 

119 Casá, Eduardo .... . 98 

129 Menditeguy, Carlos . .. 74 

139 Copello, Eduardo. 55 

149 "Bamse" . 37 

159 Clani, Marcos . 33 

169 Estéfano, Naslf .. 29 

179 Tarduccl, Mario . 26 

189 Víale, Atilio. .... 25 

199 Gimeno, Hugo. 7 

209 Gamalero, Remo. 3 

Tosti, Osvaldo. 3 

Malnatti, César. 3 

Gaitero, Rafael __ 3 

En lo que se refiere a la pregunta N9 2 los 
resultados fueron los que siguen: 

MARCA VOTOS 

Chevrolet. 1196 

Ford . 1127 

Valiant . 520 


Finalmente, la 3er. pregunta fue contesta¬ 
da, en sus lineamientos generales, como 
sigue: 

VOTOS 

Los que se inclineron por competen¬ 


cias en ruta.. 2265 

Circuito tipo Autódromo. 576 
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